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Historia de la Aviación 


La guerra fría 


China 


1945-1985 


En 1945, la noción de China como entidad era poco más que una 
conveniencia cartográfica, pero al cabo de unos pocos años el país 
se unificó tras una sangrienta guerra civil. Aunque el poder aéreo fue 
parte importante en el proceso, esta nación mantiene una fuerza aérea 
bien organizada pero equipada por debajo de sus necesidades. 


El fin de la II Guerra Mundial dejó en China 
dos grandes facciones políticas opuestas. En 
1912 había abdicado el último de los empera- 
dores Manchúes y, tras un período de ines- 
tabilidad, se hizo con el control de la situa- 
ción el Partido Nacionalista o Kuomintang 
(KMT). El Partido Comunista Chino se había 
formado en 1921, y en 1927, bajo la égida de 
Mao Tse-tung, se rebeló contra el gobierno 
nacionalista. El 1 de agosto de 1927 se desató 
en China una guerra civil. 

Chiang Kai-shek, presidente del KMT, in- 
tentó crear una fuerza aérea coherente con la 
ayuda de varias misiones enviadas por Esta- 
dos Unidos (1932), Italia (1935) y la Unión 
Soviética (1937). Pero las tácticas guerrilleras 
de Mao no propiciaban el empleo del poder 
aéreo contra ellas, de manera que China se 
encontró mal preparada para resistir la inva- 
sión japonesa de 1937. Los japoneses ocupa- 
ron en la práctica Manchuria y la extensa faja 
costera del país. En setiembre de 1937 el 
Partido Comunista se alió nominalmente con 
el KMT para combatir al enemigo común. 

En 1940 los japoneses habían creado dos 
fuerzas aéreas en China; la Fuerza Aérea de 
Cochinchina se formó ese mismo año, en 
tanto que la Fuerza Aérea del Manchukuo 
había sido constituida en Manchuria ya en 
1938. Ambas estaban equipadas con aviones 
japoneses de segunda fila. 


A raíz de la invasión japonesa, Chiang Kai- 
shek había invitado a un mayor retirado del 
USAAC, Claire L. Chennault, a reorganizar 
la fuerza aérea gubernamental; ello comenzó 
en 1941, con 90 cazas Curtiss P-40B y un 
Grupo de Voluntarios Americanos (GVA). 
Desprovista de sus puertos de mar, China de- 
pendía de los suministros enviados por tierra 
desde la India y Birmania. El GVA fue absor- 
bido por la USAAF en julio de 1942, se con- 
virtió en el 23.2 Group de Caza de la 14.* 
Fuerza Aérea y Estados Unidos erigió varios 
aeródromos principales en China Occidental 
para albergar bombarderos Boeing B-29 y los 
transportes Curtiss C-46 y Douglas C-47 com- 
partidos por los chinos y la USAAF, algunos 
de los cuales fueron transferidos a los prime- 
ros al acabar la guerra. 

La Unión Soviética liberó Manchuria en 
setiembre de 1945 y cuando se retiró dejó 
armas capturadas a los japoneses, incluido un 
puñado de aviones, en manos del Partido Co- 
munista, que en mayo de 1946 había constitui- 
do el Ejército de Liberación Popular (ELP). 
La Fuerza Aérea Nacionalista estaba equipa- 
da con aviones heredados de los norteame- 
ricanos y con algunos tomados a los japone- 
ses, principalmente entrenadores Tachikawa 
Ki-55. Inmediatamente tras la rendición nipo- 
na, EE UU transportó por vía aérea alrede- 
dor de medio millón de hombres del KMT 


para impedir que los comunistas se hicieran 
con el control del norte del país y el 30 de sep- 
tiembre de 1945 los infantes de marina del III 
Cuerpo Anfibio desembarcaron en Tientsin. 
Sus cinco regimientos de infantería y dos de 
artillería estaban apoyados por los Vought 
F4U Corsair de los Gripas Aéreos de los Ma- 
rines n.* 12 y 24 (con base en Pequín), los 
F4U del 32.? GAM (en Tsangkon, cerca de 
Tientsin) y los Douglas R4D del 25.? GAM 
(en Tsingtao, Pequín). Los marines enviados 
en apoyo del gobierno nacionalista apenas si 
utilizaron sus aviones, básicamente en misio- 
nes de suministro, y regresaron a EE UU en 
junio de 1946. La guerra civil china, como la 
mayoría de ellas, no tenía una línea de frente 
definida y el ELP mantuvo la iniciativa, gol- 
peando cuando y donde le convenía. En 1945 
los combates se centraban en las provincias de 
Honan y Shantung, con las fuerzas del KMT 
confinadas en los núcleos urbanos. En 1946 la 
lucha se extendió a Manchuria, y en 1947 a las 
provincias de Kiangsu y Anhwei. Por enton- 


La Fuerza Aérea nacionalista dejó gran parte de sus 
P-47 en el continente, una vez se hubo disuelto el 11." 
Grupo de Caza en 1947. En 1949 se requiparon dos 
alas con aviones F-47D, algunos de los cuales 
aparecen en esta fotografía tomada en Formosa a 
principios de los años cincuenta. El avión en segundo 
plano es un C-124 de la USAF (foto US Air Force). 


es era evidente que las fuerzas comunistas 
ganaban poderío e influencia, a pesar de no 
contar con apoyo aéreo. La Fuerza Aérea Na- 
cionalista empleaba una gama de aviones que 
— pen un grupo (ala) de 40 Republic 
E-47D, tres grupos de 150 North American 
F-51C y D, un grupo de 40 North American 
B-25C, un grupo de 40 Consolidated B-24J y 
dos grupos de 70 transportes C-46 y C-47. 
Estos fueron complementados en 1948 por 
250 de Havilland Mosquito FB.Mk 26 cana- 
dienses y cierto número de entrenadores esta- 
Sounidenses; sin embargo, el mayor énfasis se 
ponía en el aprovisionamiento. 

Chennault permaneció en China tras la II 
Guerra Mundial y junto con Whiting Williams 
fundó la organización CAT (Transporte 
Aéreo de la Administración de Rehabilitación 
y Auxilio a la China Nacionalista) con quince 
C-46 y cuatro C-47. Su cuartel general cambió 
siguiendo los avatares de la guerra, pero a 

rincipios de 1948 CAT transportaba un mi- 

ón de toneladas mensuales. La Unión Sovié- 
tica estableció una escuela de vuelo para el 
ELP (aunque sin aviones de combate), de ma- 
mera que las únicas preocupaciones de CAT 
eran de falta de carburante o concernientes al 
entretenimiento de sus aeronaves. 

El ELP mantuvo su ofensiva en 1948, y el 
21 de enero de 1949 Mao entró en Pequín. El 
11 de mayo los Supermarine Spitfire Mk 18 
del 28.? Squadron de la RAF se trasladaron 
de Malasia a Hong Kong. Miles de hombres 
del KMT se retiraron a Birmania y a las islas 
próximas, y Chiang estableció su sede de go- 
bierno en Formosa (Taiwan) en diciembre de 
1949, tras haberse llevado con él unos 200 


Estos MiG-17 con un esquema mimético tritono fueron 
fotografiados en un aeródromo de la provincia de 
Shenyang a comienzos de los años cincuenta. El 
MiG-17 entró en servicio con el ELP en 1955 y, 
producido bajo licencia como J-5, fue la columna 
vertebral de las unidades de caza hasta los setenta. 


En la inmediata posguerra, la fuerza 
aérea del Ejército de Liberación Popular 
de China utilizó entrenadores Tachikawa 
Ki-55 de fabricación japonesa. De este 
tipo se construyeron 1 300 unidades 
durante la guerra y muchas de ellas 
fueron suministradas por Japón a sus 
naciones satélites; entre ellas se 
hallaba el Manchukuo, que más tarde 
fue absorbido por China. 


En 1948, Canadá suministró a los chinos nacionalistas 
250 de Havilland Mosquito FB.Mk 26. Los Mosquito 
fueron aviones impopulares en China: la mayoría de 
ellos fueron desguazados y posiblemente ninguno 
llegó a ser evacuado a Taiwan. El de la fotografía 
aparece en el momento de su entrega a los chinos. 


aviones, ihcluidos 100 Mustang y otros mode- 
los. Estados Unidos le entregó otros dos es- 
cuadrones de F-47D Thunderbolt. La Repú- 
blica Popular China, fundada el 1 de pobre 
de 1949, capturó 134 aviones, incluidos algu- 
nos F-S1D que más tarde utilizó brevemente 
en Corea. La Unión Soviética reacondicionó 
dos antiguas factorías aeronáuticas japonesas 
en Mukden (Shenyang) y Harbin (Pinkiang), 
pero la flota de 73 aviones C-46 de CAT evitó 
la captura trasladándose a Hong Kong. 

En junio de 1950 los norcoreanos cruzaron 
el Paralelo 38 y avanzaron sobre Corea del 
Sur. Estados Unidos se enzarzó en el conflic- 
to, pero las tropas aliadas occidentales queda- 
ron confinadas en el área de Pusan hasta que 
se produjeron la contraofensiva y los desem- 
barcos en Inchón. En octubre las tropas de la 
ONU habían alcanzado el río Yalú, fronterizo 
con China, pero 200 000 soldados chinos en- 
traron en Corea del Norte y el 26 de octubre 
atacaron unidades surcoreanas. A principios 
de enero de 1951 el Ejército Voluntario Popu- 
lar Chino (EVPC) había recapturado Seúl, la 
capital surcoreana. 


Operaciones desde China 


La guerra de Corea iba a jugar un papel im- 
portante en el desarrollo de la Fuerza Aérea 
de las Fuerzas Armadas Populares de China 


El Grupo de Voluntarios Americanos, mandado por 
Claire Chennault, había utilizado aviones C-46 en 
China durante la guerra contra Japón. Muchos de ellos 
quedaron en manos de los chinos al acabar la guerra y 
fueron empleados por ambos bandos. Los de la 
fotografía fueron captados en 1949, en Formosa. 


(FAFAPC). En 1950, la FAFAPC tenía unos 
150 aviones, comprendidos F-51D, B-25C, 
C-46, C-47, Lavochkin La-11 y Yakovlev 
Yak-9. En febrero los soviéticos aceptaron 
transferir a los chinos cazas a reacción 
Mikoyan-Gurevich MiG-15, cuyas primeras 
entregas tuvieron lugar en marzo. El uso de 
los MiG sorprendió a los occidentales, pero su 
superioridad técnica fue contrarrestada por la 
veteranía de los pilotos de los North Ameri- 
can F-86 Sabre estadounidenses, El rápido de- 
sarrollo de las Fuerzas Armadas chinas es des- 
tacable. Salida de una reciente guerra civil, 
China se embarcó rápidamente en dos impor- 
tantes aventuras militares: en Corea y en el 
Tibet. Inicialmente, los MiG-15 fueron tripu- 
lados por pilotos chinos y soviéticos desde el 
santuario de China, con bases principales en 
Antung, Fencheng, Takushan y Tatunkou. La 
FAFAPC estaba organizada como la Fuerza 
Aérea de la URSS, en base a divisiones aéreas 
de tres regimientos, cada uno de ellos con tres 
escuadrones. En julio de 1951, el arsenal de la 
FAFAPC consistía exclusivamente en mode- 
los de fabricación soviética, aproximadamen- 
te unos 445 MiG-15, 250 Ilyushin 11-10 y 235 
La-9, La-11 y Tupolev Tu-2. Los norcoreanos 
comenzaron a pilotar los MiG-15 a finales de 
1951, desde Sinuiji. Corea del Norte estaba 
dentro del alcance de las dos terceras partes 
de los aviones chinos, pero la mayoría de ellos 
estaban destinados a la defensa aérea de su 
país. Algunos vetustos biplanos Polikarpov 
Po-2 y monoplanos Ilyushin 11-10 fueron utili- 
zados en intrusiones nocturnas, principalmen- 
te contra aeródromos, pero los chinos no em- 
plearon casi sus aviones en acciones de apoyo 
cercano, aparentemente por falta de la sufi- 
ciente organización para realizar este tipo de 
exigentes misiones. Cuando la guerra con- 
cluyó en 1953, las fuerzas comunistas habían 
perdido 838 MiG-15 (792 de ellos en combate 
aéreo), contra más de 1 300 cazas y cazabom- 
barderos de la ONU destruidos, incluidos 78 
F-86 Sabre. 

China mantenía un derecho territorial 
sobre el Tibet y ocupó ese montañoso país 
casi sin oposición; en mayo de 1951, el Tibet 
se había convertido en otra provincia china. 


Uno más de los aviones 
estadounidenses 
suministrados a los 
nacionalistas, este Republic 
RF-84F Thunderflash servía 
en el Escuadrón de 
Reconocimiento Táctico a 
principios de los anos 
sesenta. Este modelo 

se mantuvo operacional 
hasta 1965. 


Una unidad de bombarderos Ilyushin 11-28. Alrededor 
de 500 aviones Il-28, cuya denominación oficial china 
era B-5, constituyeron el núcleo potencial de 
bombardeo chino durante 30 años, tanto en las filas de 
la Fuerza Aérea como en las de la Armada. 


Pero no todos los tibetanos dieron por buena 
la situación; las tribus Khamba mantuvieron 
una seria resistencia y las bolsas de rebeldes 
comenzaron a ser atacadas por los Ilyushin de 
la FAFAPC a finales de 1951. 

Pero el poder aéreo jugó un papel secunda- 
rio, aunque ambos bandos dependieron en 
gran parte del suministro por vía aérea. Aun- 
que el Tibet no tenía fuerza aérea, la CIA re- 
clutó tribeños khamba, los entrenó secreta- 
mente en EE.UU. y los devolvió a la región 
en aviones Lockheed C-130 vía Taiwan y 
Chiang Mai (Tailandia). Para abastecerlos, la 
CIA utilizó los C-46 y C-47 de Chennault, 


bajo la identidad de Civil Air Transport 
(CAT), estacionados en la isla de Formosa. 

A partir de 1956 se produjeron importantes 
revueltas, pero en marzo de 1959 el líder na- 
cional tibetano, el Dalai Lama, se exilió a la 
India. En mayo de 1960 la CIA apoyaba a 
14 000 tibetanos desde bases en Orcum, 
Taiwan, Tailandia y Laos. Las bajas tibetanas 
en nueve años de guerra se estiman en unas 
99 000, pero a pesar de posteriores intentos 
de la CIA por mantener una fuerza de comba- 
te operacional a través de otra tapadera, todo 
apoyo fue retirado en 1970. 

Mientras tanto, los chinos nacionalistas ha- 
bían constituido sus propias fuerzas armadas. 
En 1954 la Fuerza Aérea China Nacionalista 
(FACN) tenía dos alas de Republic F-84G, 
otras dos de F-47D y una de F-15D; las alas de 
bombardeo empleaban todavía los B-24 y 
B-25. EE UU reconoció y protegió los intere- 


ses de Taiwan, y en compensación utilizó el 
país como base militar: el presidente Truman 
envió la 7.* Flota de EE UU a los estrechos 
de Taiwan a comienzos de la guerra de Corea 
y desde ese país partieron muchas misiones 
clandestinas contra China. CAT apoyó a los 
franceses en Indochina y compartió la tarea 
con otras «empresas-tapaderas» de la CIA, 
como Air America, Southern Air Transport, 
Air Asia y Asiatic Aeronautical Company. Se 
lanzaron agentes, pero no sin riesgos: entre. 
1951 y 1954, un total de 106 ciudadanos esta- 
dounidenses murieron y otros 124 fueron cap- 
turados en el curso de misiones de espionaje. 
Se perdieron también aviones, incluidos va- 
rios Boeing B-17, el último de ellos en 1958. 


Bombardeo de Quemoy 


Los nacionalistas habían conservado efecti- 
vos militares en las islas costeras de Quemoy y 
Matsu, y en los grupos de Tachen y Nanchi. 
más al norte. La presión ejercida sobre los dos 
ültimos forzó a su evacuación en enero de 
1945. La 7.* Flota de EE UU, apoyada por 
los F-86F de la 18.* Ala de Cazabombardeo. 
evacuó 17 000 civiles y 25 000 soldados. En- 
tonces el ELP volvió su atención a Quemoy. 
con su base naval de Amoy. Los bombardeos 
comenzaron el 3 de septiembre de 1954, con- 
testados por el fuego artillero y las incursiones 
aéreas nacionalistas. Los duelos artilleros pro- 
siguieron intermitentemente y en agosto de 
1958 los RF-84F de la FACN detectaron con- 


A partir de 1954, la Fuerza Aérea nacionalista comenzó 
a cambiar sus Republic F-47D por North American 
F-86F Sabre armados con misiles Sidewinder. En 1958 
había dos alas operacionales y este modelo tuvo un 
papel destacado en el rechazo de los intentos 
comunistas de anexionarse Taiwan. El 24 de 
setiembre, los Sabre de la 3.* Ala reclamaron el 
derribo de diez MiG (foto US Air Force). 
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wentraciones de aviones MiG-17 en las bases 
«de Chenghai y Liencheng, seguidas por un re- 
erudecimiento de los bombardeos el 18 de 
agosto. El día 29 Pequín anunció la inminente 
invasión de Quemoy y la liberación de Tai- 
wan. Por lo menos cuatro divisiones aéreas se 
hallaban en las bases cercanas a Foochow 
1Nantai, Kaochi, Swatow y Chuhsein) y en las 
de Chienou, Tien-ho y Nan Hai. 

La FACN agrupaba en 1958 unos 350 avio- 
mes, incluidas tres alas de F-84G, dos más de 
F-86F y un escuadrón de RF-84F. Además, la 
USAF destacaba rotacionalmente un ala de 
F-86F Sabre de la 10.* Fuerza Aérea, bajo con- 
trol de la 13.* Fuerza Operativa Aérea de la 
13.* Fuerza Aérea, como parte de los acuer- 
dos de defensa firmados en marzo de 1955. En 
sus pus sobre los estrechos de Taiwan, 
los F-86 armados con misiles Sidewinder in- 
terceptaban números crecientes de MiG-15 y 
MiG-17 hasta que el 24 de setiembre catorce 
Sabre de la 3.* Ala, cuatro de ellos con Side- 
winder, reclamaron el derribo de 10 MiG en 
el que era el primer combate aéreo en que se 
empleaban misiles aire-aire. Por esas fechas 
se reclamó un total de 34 MiG derribados con- 
tra unas pérdidas propias de dos Sabre. En oc- 
tubre la USAF reforzó la 13.* FOA con dos 
escuadrones de North American F-100D, los 
Squadrons de Caza 83 y 337 equipados con 
Lockheed F-104A, un escuadrón de McDon- 
nell F-101C, un escuadrón de RF-101C, dos 
escuadrones de C-130, uno de Martin B-57 y 
otro de Boeing KB-50. Además se situó en la 
zona la 7.* Flota, cuyos cuatro portaaviones 
llevaban 300 aparatos. En realidad no se pro- 
dujo ningán enfrentamiento de importancia, 
si bien continuaron los bombardeos, hasta 
que el 5 de julio de 1959 los Sabre de la FACN 
reclamaron el derribo de cinco MiG-17 en un 
combate de 10 minutos. Prosiguió el estado de 


China produce el MIG-19, con la denominación 
autóctona de Shenyang J-6, desde 1961. Esta 
fotografía, en la que aparece el J-6C numerado 50595, 
fue tomada en la base aérea de Yangtsuon (Tiensin) en 
1982. Este avión pertenece a la 38.? División de 
Defensa Aérea, cuyo cometido es la protección de 
Pequín. 


guerra fría, en el que los nacionalistas dijeron 
haber efectuado 399 incursiones sobre el con- 
tinente entre 1963 y 1969. La FACN también 
empleó aviones de reconocimiento Lockheed 
U-2 desde Tao Yuan en favor de la CIA. 
Entre 1959 y 1974 tuvieron lugar muchos so- 
brevuelos de la China de Mao, a fin de seguir 
el desarrollo de armas nucleares en Lop Nor y 
Chiuchuan, pero la antiaérea China dio cuen- 
ta en ocho de esos aviones. 

En 1960 la URSS suspendió abruptamente 
su ayuda a China y retiró sus asesores. La 
principal preocupación de Moscú era el ex- 
pansionismo chino, tipificado por enfrenta- 
mientos chinos con la India a raíz de disputas 
fronterizas en el noroeste de Kachemira en 
agosto de 1959. Entre junio y octubre de 1962 
tuvieron lugar, en Longju, combates más se- 
rios entre los dos países, y a pesar de que los 
indios emplearon aparatos Antonov An-12 y 
Mil Mi-8 de fabricación soviética en misiones 
de suministro, los chinos avanzaron fácilmen- 
te. Estos,se retiraron a sus puntos de partida 
el 21 de noviembre, dejando tras de sí 1 383 
indios muertos. 


Choques fronterizos 


Las tensiones entre China y la URSS se 
agravaron. A raíz de los primeros enfrenta- 
mientos fronterizos en la provincia de Sin- 
kiang las relaciones se deterioraron aún más, 
hasta que se llegó al enfrentamiento armado 
en la isla de Damansky (Chen Pao) y el río 
Ussuri en marzo de 1969 entre un regimiento 
chino y otro de la URSS: murieron 31 solda- 
dos soviéticos. La aviación no se empleó ofen- 
sivamente, si bien los MiG chinos tomaron 
precauciones de defensa aérea en las principa- 
les ciudades. Se llegó a temer la guerra quími- 
ca. La Fuerza Aérea del Ejército de Libera- 
ción Popular (FAELP) china construía avio- 
nes soviéticos bajo licencia en las factorías ae- 
ronáuticas estatales, incluidos los Yak-18 
(1954), MiG-17PF (1956) y MiG-19 (1961). 
Las relaciones se habían deteriorado cuando 
estuvo disponible el MiG-21, pero los chinos 
lo copiaron; esta tarea estaba dentro de 
sus posibilidades, pero inicialmente se vio 
frustrada por la Revolución Cultural. Así, 


En los escuadrones de la Fuerza Aérea y 
la Armada del ELP sirven actualmente 
entre 400 y 500 aviones Nanchang 0-5, 
dedicados a misiones de apoyo cercano, 
ataque al suelo y defensa aérea. Entre el 
armamento lanzable de este modelo 
figura una bomba nuclear de 5 a 20 
kilotones. 


fue con el MiG-19 o Shenvang J-6, con el 
que la FAELP apoyó la invasión de Viet- 
nam del Sur. 

La Repüblica Popular respaldó inicialmen- 
te a Vietnam del Norte; por ejemplo, el 21 de 
agosto de 1967 dos Grumman A-6 Intruder de 
la US Navy fueron destruidos por cazas J-6 en 
el golfo de Tonkín. Pero el carácter de las re- 
laciones cambió a raíz de la visita del presi- 
dente estadounidense Nixon a China en 1972. 
La invasión china de Vietnam se produjo siete 
años después, en febrero de 1979, posible- 
mente en un esfuerzo chino por aliviar la pre- 
sión sobre su aliada Kampuchea, invadida por 
Vietnam el mes de diciembre anterior. Esta- 
dos Unidos había roto sus relaciones con Tai- 
wan en diciembre de 1978. 

Con un total de 85 000 hombres y otros 
200 000 en reserva, el ELP cruzó la frontera 
por 26 puntos y sus objetivos eran Lao Cai, 
Cao Bang y Lang Son, con Hanoi como meta 
posible. El ELP alcanzó sus objetivos iniciales 
en marzo, pero los vietnamitas reaccionaron y 
el ELP se replegó rápidamente más allá de sus 
propias fronteras. La FAELP desplegó alre- 
dedor de 700 cazas en el área y varios J-6 fue- 
ron destruidos por las defensas antiat eas 
vietnamitas. El empleo de la aviación fue »as- 
tante limitado; ello fue una suerte para los 
chinos, pues sus antiguos MiG podían haber 
hecho un papel poco decoroso frente a los 
MiG-21, MiG-23 y Northrop F-5 de las Fuer- 
zas Aéreas de Vietnam. China perdió 62 500 
hombres y 280 carros de combate en esa breve 
campafia, que nada sirvió para mejorar las re- 
laciones entre Pequín y Moscú. 

La FAELP, cuya espina dorsal son unos 
3 500 aviones J-6, emplea actualmente un nú- 
mero creciente de MiG-21 (J-7) y tiene en el 
Tupolev Tu-16 «Badger» su principal bombar- 
dero. La necesidad de modernización y racio- 
nalización es urgente, pero el cambio moneta- 
rio es una de las principales barreras a la im- 
portación. China se perfila hoy día como un 
país más prooccidental y, de hecho, necesita 
mejoras limitadas para mantener su integri- 
dad territorial. Aunque, como la historia ha 
demostrado, la Repüblica Popular no tolera 
que se amenacen sus fronteras. 


Grandes Aviones del Mundo 


de Havilland 
Dragon 


La familia de transportes biplanos Dragon representó una parte 
importante de las operaciones de la de Havilland Aircraft Company 
durante buen número de años. En efecto, las cuatro variantes 
del modelo básico, famoso por su fiabilidad y prestaciones, atrajeron 
muchos clientes civiles y militares y sirvieron durante 30 años. 


A finales de los años veinte y principios de los treinta, la firma de 
Havilland se labró una buena reputación gracias a su gama de bi- 
planos ligeros basados en el D.H.60. Moth. La Compañía había 
construido el modelo de ocho plazas D.H.61 Giant Moth y el de 
siete D.H.66 Hercules para Imperial Airways y para ser empleados 
en diversas partes del Imperio británico, al tiempo que las necesi- 
dades de las aerolíneas menores quedaban satisfechas por el 
D.H.83 Fox Moth. 

Una de las principales usuarias del Fox Moth era Hillman's Air- 
ways. Esta empresa había sido fundada por Edward Hillman, 
quien había pasado a la aviación para complementar su negocio de 
autocares. Su talante emprendedor le llevó a presionar a de Havi- 
land para que diseñase un bimotor de 10 plazas, a medida de la 
necesaria expansión de los servicios de su aerolínea. Hillman's Air- 
ways fue, en consecuencia, la primera usuaria del nuevo transporte 
de Havilland, el D.H.84 Dragon. Éste fue en realidad más peque- 
ño de lo que Hillman había pedido en principio y acomodaba un 
piloto y seis pasajeros en su fuselaje, de costados planos y construi- 
do de abeto y contrachapado. Sus alas biplanas presentaban seccio- 
nes externas que podían plegarse hacia atrás por fuera de los moto- 
res; de hecho, la forma de las alas en sí era bastante compleja. En 
el plano inferior aparecían dos motores de Havilland Gipsy Major 
1 de 130 hp, con las patas de los aterrizadores principales fijadas 


directamente a los mamparos de los motores y, en algunos casos, 
las ruedas carenadas a fin de reducir algo la resistencia aerodinámi- 
ca. Se empleó en este avión una unidad de cola con los empenajes 
aflechados, con la que se perpetuaba el sello de Havilland (familiar 
ya en sus biplanos deportivos), y el piloto se acomodaba en una 
cabina profusamente acristalada, en la proa del avión. 

El prototipo Dragon (E-9, nümero de construcción 6000) realizó 
su primer vuelo en Stag Lane el 24 de noviembre de 1932. El perío- 
do de ensayos en vuelo fue increíblemente corto comparado con lo 
que se estila hoy en día y el prototipo fue rápidamente repintado, 
rematriculado G-ACAN y entregado a Hillman en diciembre de 
1932. Siguieron en rápida sucesión cuatro Dragon de serie, que 
fueron un éxito inmediato. Hillman's Airways ofrecía unas tarifas 
muy módicas (conseguidas a base de redondear y pagar lo mismo a 
los pilotos de sus aviones que a los conductores de sus autocares) y 
ello dio como resultado que encargara otros dos Dragon y que 
todos sus aparatos fuesen convertidos con interiores de ocho plazas 


Propiedad del Príncipe de Gales durante los años treinta, este inmaculado D.H.84 
Dragon 1 lucía una decoración en colores rojo, azul y plateado. Este aparato, que 
tenía capacidad para seis o diez pasajeros, estaba propulsado por dos motores 
lineales Gipsy Major de 130 hp, cuyas góndolas incorporaban sendos depósitos para 
136 litros de carburante (foto Bruce Robertson). 


4085 


ndes Aviones del Mundo 


mediante la eliminación del compartimiento trasero de equipajes. 

Otras aerolíneas comenzaron a adquirir aviones Dragon para 
operaciones de pasaje y el transporte de correo y enfermos en Es- 
cocia y otras áreas poco pobladas del país. Otra compañía de auto- 
cares, la Scottish Motor Traction Co Ltd, había establecido un sis- 
tema integrado de autobuses y aviones, y utilizó el Dragon en este 
servicio, al tiempo que este modelo pasaba a operar también con 
Highland Airways y Aberdeen Airways, que se fusionaron para 
crear Scottish Airways en 1938. El Dragon 2 fue introducido una 
vez se hubieron fabricado 62 ejemplares de la versión anterior. El 
nuevo modelo era identificable por las ventanillas de pasaje indivi- 
dualizadas que sustituyeron a los paneles continuos del Dragon 1. 
Algunos Dragon fueron utilizados con flotadores (en particular en 
Canadá); ello obligó a incrementar la superficie lateral, de manera 
que se instaló una deriva agrandada que se conservó incluso en 
aquellos aviones que recuperaron su tren de ruedas convencional. 

Uno de los primeros clientes del Dragon fue la Fuerza Aérea de 
Iraq, que encargó ocho aviones de la versión D.H.84M; recibidos 
en Bagdad en 1933, estos aparatos fueron utilizados para patrullar 
las turbulentas áreas del país controladas por las tribus. En la sec- 
ción dorsal del fuselaje se abrió un puesto de tiro, situado a popa 
del borde de fuga alar, y el piloto podía pasar también a la acción 
cuando empleaba las dos ametralladoras montadas a los costados 
de la proa del Dragon. El D.H.84M recibió asimismo la deriva 
dorsal ampliada propia de los hidroaviones. Otros servicios milita- 
res que encargaron también el Dragon fueron la Fuerza Aérea del 
Ejército danés (dos aviones), la Fuerza Aérea de Portugal (tres 
aviones) y las Fuerzas Armadas de Turquía e Irlanda, que adqui- 
rieron aparatos Dragon civiles en calidad de transportes generales. 


Intento de plusmarca 


El más famoso de todos los Dragon fue el G-ACCV (n.? constr. 
6014), bautizado Seafarer y propiedad de Jim y Amy Mollison. 
Cuando todavía era Amy Johnson, la señora Mollison había salta- 
do a la fama gracias a su épico vuelo a Australia en 1930 y a sus 
posteriores periplos de Inglaterra a Sudáfrica. Ahora el matrimo- 
nio Mollison pretendía utilizar el Seafarer en un intento de batir la 
plusmarca mundial de distancia, que debía comenzar con un vuelo 
a Nueva York. El Dragon realizó su primer intento de dejar Croy- 


Este D.H.84 Dragon 2 de matrícula canadiense lleva dos grandes flotadores, que se 
instalaron también en por lo menos un Dragon Rapide años más tarde. Los Dragon 1 
y 2 de producción británica sumaron 115 ejemplares, cifra que pasó a ser de 202 al 

añadirse los aviones fabricados en Australia (foto Bruce Robertson). 
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El prototipo D.H.84 Dragon voló por 

7 primera vez con la matrícula provisional 
de evaluación E-9, pero al cabo de unas 
pocas semanas fue rematriculado 
G-ACAN. Fue entregado a su comprador, 
Hillman Airways, en diciembre de 1932 
en el aeródromo de Maylands, donde 
más tarde se le unirían otros cinco 
Dragon. 


don el 8 de junio de 1933, pero llevaba tanto peso que fue incapaz 
de salvar una zanja e hizo el caballito. El avión fue reparado y 
trasladado a Gales, desde donde consiguió despegar en Pendine 
Sands y, tras mantenerse 39 horas en el aire, llegó a Bridgeport 
(Connecticut). El Seafarer intentó aterrizar a sotavento pero se es- 
trelló, con tan mala fortuna que no fue posible repararlo y, ade- 
más, los Mollison acabaron en un hospital. Los restos del G-ACCV 
fueron posteriormente canibalizados y empleados en el Dragon 2 
Seafarer II que utilizaron Ayling y Reid para sobrevolar el Atlánti- 
co, de Canadá a Inglaterra, en agosto del año siguiente. 

En 1934, de Havilland completó el desarrollo de un nuevo avión 
comercial cuatrimotor designado D.H.86. Diseñado en respuesta a 
un requerimiento por un aparato rápido de diez plazas que cubrie- 
se el sector Singapur —Australia del servicio de pasaje de Croydon 
a Brisbane, el D.H.86 (Express Liner, como fue denominado) uti- 
lizaba gran parte de la configuración básica del Dragon pero era 
bastante mayor, contaba con una célula alar completamente nueva 
y montaba cuatro de los nuevos motores lineales de Havilland 
Gipsy Six de 200 hp. Existía también cierta presión por parte de los 
usuarios del Dragon por un sustituto del D.H.84 que fuese más 
veloz y confortable; ello llevó a la compañía a reducir la escala del 
D.H.86 y equipar el aparato resultante con dos motores Gipsy Six 
para obtener el D.H.89 Dragon Six. Este modelo no suponía una 
gran diferencia respecto del Dragon, pero empleaba unas alas to- 
talmente nuevas, trapezoidales y sin el sistema de plegado de los 
tipos anteriores, al tiempo que la velocidad máxima de 206 km/h 
que se había conseguido con el Dragon 1 creció a 253 km/h gracias 
en parte a su mejor configuración aerodinámica y a su mayor po- 
tencia motriz. El prototipo D.H.89 (E-4, n.? constr. 6250) voló 
desde Hatfield el 17 de abril de 1934. Presentaba aterrizadores to- 
talmente carenados, que contribuían notoriamente a la reducción 
de la resistencia, y el cono de proa modificado. 

Una vez más, Hillman fue el primer cliente del nuevo modelo, 
que fue denominado Dragon Rapide, y los tres primeros ejempla- 
res de producción fueron entregados a Hillman's Airways entre 
julio y septiembre de 1934. Esta compañía recibió con el tiempo 
otros cuatro Dragon Rapide, que junto con los anteriores fueron a 
manos de British Airways cuando Edward Hillman liquidó su ne- 
gocio en diciembre de 1935. Otra usuaria del Rapide fue Railway 
Air Services Ltd, que había sido constituida por las principales 
compañías ferroviarias y que inició sus actividades volando desde 
Croydon a la isla de Wight, Plymouth, Birmingham y Liverpool. 
La expansión de los servicios postales a Glasgow y Belfast propició 
que la compañía eligiera el D.H.86 y también un total de ocho 
D.H.89. Otros usuarios británicos del Dragon Rapide fueron Olley 
Air Service Ltd., Northern & Scottish Airways Ltd, Jersey Air- 
ways Ltd y British Continental Airways Ltd. Todas estas compa- 
ñías menores utilizaron sus Dragon Rapide de forma intensiva, 
bajo cualquier condición meteorológica, hasta el estallido de la II 
Guerra Mundial en septiembre de 1939. 

El D.H.89 fue de hecho una máquina fácilmente exportable y 41 
de los 100 primeros aviones fueron vendidos a clientes de ultramar. 
Varias compañías petrolíferas de Oriente Medio eligieron el Rapi- 
de como máquina de enlace entre los distintos centros de extrac- 
ción en el desierto, y compañías canadienses tales como Quebec 
Airways y Canadian Airways Ltd tuvieron también flotas de estos 
aviones, algunos con la deriva agrandada y dos flotadores. Una vez 
la línea de producción del Rapide hubo acanzado un volumen con- 
siderable, de Havilland introdujo la versión D.H.89A, que incor- 


EI D.H.89A Dragon Rapide matriculado 
G-AGTM fue entregado a la RAF durante 
la guerra. Al terminar ésta fue 
desmilitarizado y en 1953 vendido a 
Líbano con la matrícula AD-ABP. Voló 
posteriormente en Jordania y en 1964 
volvió a Gran Bretaña y fue adoptado por 
la firma Rothman. 


poraba flaps divididos en los bordes de fuga de los semiplanos infe- 
riores, por fuera de los motores, y hélices metálicas opcionales. 
Muchos de los primeros D.H.89 recibieron posteriormente el siste- 
ma de flaps, en tanto que la producción del D.H.89A comenzaba 
con el G-AERN (n.? constr. 6345), que fue vendido a West Coast 
Air Services y entregado en marzo de 1937. Por entonces, el Rapi- 
de contaba con un eficaz sistema de calefacción de la cabina, las 
ventanillas traseras habían sido agrandadas y tenía provisión para 
un retrete en la parte trasera del fuselaje. 

Varios Rapide se vendieron entre 1936 y 1937 a clientes milita- 
res. El ministerio de la Guerra de Irán adquirió tres unidades, el 
Gobierno Nacional de China cinco (entregados en diciembre de 
1937) y el gobierno español encargó tres ejemplares como aviones 
de policía colonial en los territorios norteafricanos. De hecho, no 
llegaron a ser empleados en el cometido previsto, pues dos de ellos 
quedaron en manos de los nacionalistas y uno en las de los guber- 
namentales al estallar la Guerra Civil española. Durante el conflic- 
to ambos bandos se repartieron tres D.H.84 Dragon (uno de Aero- 
taxi y dos de LAPE), un número difícil de determinar de D.H.89 y 
D.H.89A (más de diez, uno de los cuales había pertenecido a 
LAPE) y dos D.H.90 Dragonfly (que sobrevivieron a la guerra, 
fueron integrados en el Grupo 40 y más tarde pasaron a Iberia). 
Los aviones que llegaron a Espafia durante el conflicto lo hicieron 
salvando el bloqueo decretado por Francia y Gran Bretafia, gracias 
a pilotos privados que los adquirían en esos dos países y después 
los pasaban a España por diversos conductos. Algunos de ellos 
estuvieron armados y fueron empleados como bombarderos 
inicialmente, mientras que los republicanos usaron varios como 
entrenadores en la Escuela de Polimotores de Totana. Al con- 


de Havilland Dragon 


El D.H.90 Dragonfly fue un desarrollo 
del Rapide con el fuselaje construido a 
base de contrachapado preformado. 
Este ejemplar, el G-AEDU, fue 
restaurado en 1979, y en junio de 1983 
fue matriculado N190DH y vendido a un 
piloto de Louisville (Kentucky). 


cluir el conflicto los rebeldes capturaron once D.H.89 y D.H.89A, 
de los que dos fueron empleados posteriormente en la línea comer- 
cial Sevilla - Tetuán - Melilla. 


Versión de patrulla costera 


En 1935, el ministerio del Aire británico realizó una serie de eva- 
luaciones para averiguar si el Rapide podía servir como máquina 
de patrulla costera en el marco de la Especificación G.18/35. Un 
ejemplar (K4772, n.? constr. 6271) fue construido como D.H.89M, 
con la deriva ampliada y una torreta dorsal que alojaba una ame- 
tralladora Lewis Mk III, y fue evaluado en Martlesham Heath y 
Gosport, pero el contrato fue confiado al Avro 652 (que se conver- 
tiría en el Anson). Pese a ese traspiés, dos Rapide fueron encarga- 
dos como aviones de enlace y otros varios como entrenadores de 
navegantes por Airworks Services Ltd, que había obtenido del mi- 
nisterio del Aire importantes contratos durante el período de rear- 
me anterior a la II Guerra Mundial. Cuando 1938 dio paso al in- 
fausto 1939, los Rapide empleados por la Escuela de Navegación 
de Shoreham fueron camuflados y preparados para el conflicto que 
se avecinaba. 

Hasta el comienzo de la guerra en septiembre de 1939, la pro- 
ducción de los Rapide civiles sumaba 180 aviones y entonces co- 
menzó la fabricación de aviones militares en Hatfield, a raíz de que 
la compañía comenzase a recibir pedidos directamente del ministe- 
rio del Aire por aviones D.H.89 equipados como entrenadores de 
navegación y de transmisiones. Estos fueron designados D.H.89B 
Dominie Mk I y eran idénticos exteriormente al modelo civil, a 
excepción de una gran antena radiogoniométrica sobre el techo de 


Conocido originalmente como Express Air Liner, el D.H.86 introducía alas 
trapezoidales y aterrizadores carenados que abarcaban también su planta motriz 
Gipsy Six refrigerada por aire. Este D.H.86B lleva también las derivas «escudo zulú» 
instaladas en los bordes marginales de los estabilizadores de este modelo. 


Rechazado por la RAF como máquina de reconocimiento en favor del Avro Anson, el 
D.H.89B Dragon Rapide fue encargado en cambio como avión de transmisiones y 
entrenamiento con las denominaciones de Dominie Mk I y Mk II. Este ejemplar 
servía con la 2.* Escuela de Radio. 
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y. por supuesto, su pintura de camuflaje. Los Dominie 
en servicio en las escuelas de navegación, particularmente 
Escuela de Navegación de Observadores Aéreos (ENOA) de 
Staverton y la 7.* ENOA de RAF Perth. Se entregaron tam- 
aviones Dominie Mk II como máquinas de enlace, utilizados 
las distintas bases de la Royal Air Force y la Royal Navy. El 
rte Aéreo Auxiliar (TAA) fue responsable de trasladar 
militares de uno a otro aeródromo a partir de mayo de 
y utilizó los Dominie para el transporte de tripulaciones en el 
tor de Gran Bretaña y, más tarde, por toda Europa. Este ser- 
creó asimismo la Sección Médica, que empleó aviones Domi- 
con dos camillas instaladas en una cabina D.H.89 modificada 
trasladar enfermos y heridos desde lugares aislados a su hospi- 
central en White Waltham. 
La llegada de la guerra supuso la total suspensión de los servicios 
aéreos civiles. Una vez se cubrieron las principales prioridades mi- 
tares, algunos de los aviones empleados por las aerolíneas volvie- 
ron al servicio, con ropajes civiles, en las rutas prioritarias, bajo el 
control del Comité Conjunto de Aerovías Asociadas (CCAA). Al- 
s de esos Rapide fueron el G-ACPP y el G-ACPR de Great 
Bien and Southern Air Lines, que fueron destinados a la cober- 
tura diaria de la ruta entre Land's End y las islas Scilly. Sin embar- 
go, la mayoría de los Dragon y Rapide con matrícula civil fueron 
movilizados por los militares y recibieron decoraciones y matrícu- 
las bélicas de serie. Muchos de ellos padecieron accidentes durante 
su carrera militar, con el resultado de que pocos se hallaban aún en 
estado de vuelo cuando llegó la paz en 1945, 
El total de aviones Dragon Rapide fabricados por de Havilland 
fue de 728 y la línea de montaje se clausuró en 1945 para dejar vía 
libre a otros modelos. Los últimos 346 aviones fueron*construidos 
por Brush Coachworks en Loughborough, y, al igual que otros mu- 
chos aviones, el D.H.89 fue objeto de cancelaciones de contratos 
del ministerio del Aire al acabar la guerra. De hecho, el último lote 
aproximadamente 100 Rapide fue construido para el mercado civil. 
Estos aviones recibieron las denominaciones de Rapide Mk 2, con 
seis asientos de pasaje, y Rapide Mk 3, que tenían ocho plazas de 
pago además del piloto. 


Empleo de posguerra 


La mayoría de los Rapide de posguerra fueron aviones Dominie 
que habían sido declarados excedentes por los militares y vendidos 
a bajo precio a varias empresas especializadas como W.A. Rolla- 
son, Field Aircraft Services y Lancashire Aircraft Corporation. 
Estos Dominie sirvieron inicialmente para completar las flotas de 
las aerolíneas englobadas en el CCAA y con ellos se expandió la 
red de rutas urdida durante la guerra, que cubría desde las Scilly a 
las Shetland y Guernsey. A este grupo pertenecieron ocho compa- 
ñías principales, entre las que figuraban Olley Airways, Railway 
Air Services, Great Western & Southern Air Lines y Scottish Air- 
ways, con un total de 25 Rapide, cuatro D.H.86 Express y un Dra- 
gon. Existió también la compañía Allied Airways (Gandar Dower) 
Ltd, que utilizó cinco Rapide y un Dragon y que se resistió a las 
presiones para que se integrase en el grupo CCAA. Pero la inde- 
pendencia de compañías como éstas duró poco tiempo, pues la po- 
lítica económica del gobierno Atlee supuso la nacionalización del 
transporte aéreo. British European Airways se constituyó a tal fin 


El G-AGSH, un Dragon Rapide Mk 6, aparece en esta fotografía con los colores de la 
Asociación Paracaidista Deportiva de la RAF. El predominio del color rojo indica que 
es utilizado básicamente por el equipo paracaidista «Red Devils». 
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el 1 de enero de 1946 y heredó muchos de los Rapide de las compa- 
ñías independientes. Su número disminuyó con los años y este mo- 
delo fue finalmente arrinconado cuando la ruta a las islas Scilly 
fue encomendada a los helicópteros Sikorsky S-61N y el servicio 
«Highlands and Islands» transferido a los de Havilland Heron. 


Dragon Rapide 


D.H.84 Dragon 1: biplano de seis plazas propulsado por 
dos motores Gipsy Major 1 de 130 hp 

D.H. 84 Dragon 2: como el Dragon 1 
aterrizadores carenados y 10 km/h m. 
D.H.86: versión agrandada del D.H.84, con cuatro 
motores lineales de Havilland Gipsy Six y mayor cabida 


de pasaje 

D.H.89 Gipsy Six: desarrollo del Dragon con nuevas alas. 
no plegables y estructura basada en la del D.H.86 
Expres, propusado por motores Gipsy Six de 200 hp 
D.H.89Á Dragon Rapide: como el anterior pero equipado 
con flaps divididos de borde de fuga; algunos D.H.89 
fueron convertidos más tarde a esta versión 

D.H.898 Dominie Mk 1: aviones D.H.89A suministrados 
a la RAF en calidad de entrenadores de navegantes y 
operadores de radio 

D.H.89 Dominie Mk 2: versión de enlace del D.H.89A 


Variantes de los de Havilland Dragon y 


suministrada a la RAF 
D.H.89A Rapide Mk 2: Rapide civi d. 
seis asientos de pasaje, piloto: 
D.H 89A Rapide Mk 3; 
asientos de pasaje y pioto 
D.H.89A Rapide Mk 4: aviones D.H. 894 convertidos con 
motores Gipsy Queen Mk 2 de 200 hp y hélices de 
velocidad constante 

D.H.89A Rapide Mk 5: avión Rapide convertido con 
motores Gipsy Queen 3MVP y hélices de paso variable 
manual 

D.H.89A Rapide Mk 6: aviones Rapide equipados con 
metálicas de paso fijo Fair 

DJ versión militar del D.H.89A con la deriva 
agrandada, dos ametralladoras Vickers Mk V en la proa y 
una torreta dorsal abierta con una ametralladora Lewis 
Mill sobre un afuste anular 


Corte esquemático del 
de Havilland D.H.84 Dragon 


1 Sección externa semiplano 
Superior estribor 
2 Montantes interlargueros 
3 Alerón superior estribor 
4 Arriostramiento interno alar 
5 Montantes interplanos externos 
6 Riostras diagonales 
7 Alerón inferior estribor 
8 Revestimiento textil semiplano 
9 Junta secciones alares 
10 Sección plegable borde fuga. 
11 Articulación plegado larguero 
trasero 
12 Estructura sección interna 
semipiano superior estribor 
13 Estructura borde ataque 
14 Montantes interplanos internos 
15 Tubos pitot 
16 Transparencias superiores 
Cabina 
17 Hélice estribor 
18 Parabrisas 
19 Panel instrumentos. 
20 Sección proa de contrachapado 


35 Miembro diagonal. 49 Posición plegada semiplanos 
36 Ventanillas cabina pasaje 


estribor 


21 Pedales timón dirección 

22 Compás 

23 Volante control compensación 
estabilizadores 

24 Volante mando 

25 Mandos gases y mezcla 

26 Tubo venturi 

27 Caja soporte asiento 

28 Ameses 

29 Asiento piloto 

30 Panel lateral practicable para 
visión directa 

31 Extintor 

32 Mamparo cabina 

33 Piso cabina pasaje 

34 Estructura lateral fuselaje 


37 Asientos (seis) pasaje 

38 Estructura techo cabina pasaje 

39 Conducto aire ventilación 

40 Revestimiento interior paredes 
cabina 

41 Tomaaire ventilación 

42 Sección central largueros alares 

43 Costilla encastre alar 

44 Montante diagonal 
arriostramiento góndola motor 

45 Puerta entrada pasaje 

46 Panel salida emergencia cabina 


pasaje 

47 Conducto aire ventilación 

48 Compartimiento equipaje 
estribor, capacidad 1,42 m9 


50 Fleje externo refuerzo paneles 
revestimiento 

51 Larguero superior fuselaje 

52 Espaciadores horizontales 

53 Carenado encastre deriva y 
estabilizadores 

54 Estabilizador estribor 

55 Estructura deriva. 

56 Puntal timón dirección 

57 Contrapeso timón dirección 

58 Estructura timón dirección, con 
revestimiento textil 

59 Riostras superiores 
estabilizadores 

60 Balancín accionamiento timón 
dirección 


La Automobile Association 

británica utiliza aviones para 

controlar posibles congestiones de 
tráfico y evacuar accidentados. 

El G-AHKV era un D.H.89A Dragon Rapide 
empleado por la AA a principios de los 
anos sesenta. Había sido en principio 
un Dominie Mk I militar y fue también 
empleado, con fines publicitarios, 

por la Sky Neon. 
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61 Balancin accionamiento 
timones profundidad 

62 Estructura timón profundidad 
babor, con revestimiento textil 

63 Estructura estabilizador, con 
revestimiento textil 

64 Larguero del estabilizador 

65 Rueda de cola, orientable 

66 Amortiguador aterrizaje caudal 


7 
78 


79 
80 


de Havilland Dragon 
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INI 
/ " CJ 
fi 
AA, ¡Pas 
To 65 
C7 
a 
Riostras interiores 
estabilizadores 
Martinete fin compensación 
estabilizadores 
Registros acceso 
70 Contrachapado revestimiento 
fuselaje 


71 Larguero inferior 

72 Espaciadores verticales 

73 Cables control timones. 
profundidad 

74 Mamparo trasero cabina pasaje 

75 Asiento trasero pasaje 

76 Larguero trasero plano superior 

Junta secciones alares 

Articulación plegado larguero 

trasero 

Perfil costillas en borde fuga 

Estructura costillas 


81 Estructura alerón semiplano 
Superior babor 

82 Varilla interconexión 
alerones babor 

83 Alerón inferior babor 

84 Estructura borde marginal 

85 Reluerzos intercostales en 
borde ataque 

86 Arriostramiento interno alar 

87 Polea y palanca accionamiento 

- alerón 
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Montantes interplanos 
externos 

Estructura sección interna 
semiplano inferior babor 
Larguero delantero plano 
interior 

Junta secciones larguero 
Junta secciones alares 
Sección plegable borde fuga 
Montantes interplanos 
internos 

Riostras diagonales 
Carenado caudal góndola 
Estribo acceso 

Boca llenado combustible 
Depósito combustibi 
capacidad total 273 litros 
Depósito aceite motor 
Estructura sección interna. 
semiplano inferior babor 
Borde ataque revestido en 
contrachapado 

Toma aire radiador aceite 
Mamparo compartimiento 
mote 

Equipo accesorio motor 
Instrumentos motor montados. 
en costado interior góndola 
Motor de cuatro cilindros en 
línea de Havilland 

Gipsy Major | 

Puntos anclaje motor 
Miembros bancada motor 
Toma aire refrigeración motor 
Buje hélice 

Ojiva hélice 

Hélice bipala de madera 
Paneles capó motor 

Pata aterrizador babor 
Montante arriostramiento 
Carenado rueda 

Rueda babor 
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iones del Mundo 


El de Havilland Dragon Rapide fue 
wtilizado por varias compañías 
británicas en sus redes de cobertura 
nacional. Una de estas compañías fue 

British European Airways, que adquirió 
45 ejemplares de este modelo en la 
primera mitad de 1947. Utilizados en 

- warias de las rutas de BEA, estos 
aviones recibieron nombres individuales 

= en 1950 y se dedicaron especialmente a - 
Jas operaciones de la clase «Islander», 
tuyo fin era enlazar pequeñas 
comunidades dispersas por las costas 
- septentrionales y occidentales de 
ES y por otras áreas de las islas 
nicas. 


de Havilland Dragon 


de Havilland D.H.89 


Especificaciones técnicas 

de Havilland D.H.89A 

Tipo: biplano de transporte ligero 

Planta motriz: dos motores lineales de Havilland Gipsy Queen 3, de 
200 hp de potencia unitaria nominal 

Prestaciones: velocidad máxima 253 km/h; velocidad de crucero 
212 km/h; régimen inicial de trepada 264 m por minuto; techo de 
servicio 5 950 m; alcance máximo con la capacidad normal de 
carburante 930 km; longitud de la carrera de despegue 265 m; longitud 
de la carrera de aterrizaje 155 m 

Pesos: vacío 1 486 kg; máximo en despegue 2 495 kg 

Dimensiones: envergadura 14,63 m; longitud 10,52 m; altura 3,12 m; 
superficie alar 31,21 m? 
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Escuadrones de la RAF 


311.? Squadron 


El 311.? Squadron fue la única unidad 
de bombardeo checa de la RAF. Se 
constituyó en Honington, dentro del 
3.5 Group, el 29 de julio de 1940 y 
estuvo Coup con Vickers Welling- 
ton Mk 1C, con los que entró en ac- 


ción casi inmediatamente por medio 
de incursiones nocturnas contra Ale- 
mania y los pas ocupados. Sufrió 
fuertes pérdidas pero siguió empeña- 
do en tales operaciones hasta abril de 
1942, en que fue transferido al Mando 
Costero para realizar misiones anti- 
submarinas, todavía con sus Welling- 
ton. Estuvo basado en Aldergrove, en 
Irlanda del Norte, y más tarde en Tal- 
benny para cubrir los accesos occiden- 
tales. En mayo de 1943 se trasladó a 
Beaulieu, donde fue Dio con 
Consolidated Liberator Mk VI duran- 
te el verano. Con este modelo voló 
sobre el extremo occidental del canal 
de la Mancha y realizó largas patrullas 
sobre el golfo de Vizcaya para inter- 
ceptar los U-boote que procedían de, 
o se dirigían a, los puertos atlánticos 
franceses. Continuó en esta tarea 
hasta después del Día D. 

En junio de 1945 el escuadrón fue 
transferido al Mando de Transporte e 
inició un servicio regular entre Ingla- 
terra y Checoslovaquia, con base en 
Praga. Fue disuelto finamente como 
unidad de la RAF en esa capital el 15 
de febrero de 1946. 


Tres Wellington del 311.* Squadron, única unidad de bombardeo checa de la RAF. 
Este escuadrón fue transferido al Mando Costero en 1492. 


Arriba y derecha: este Wellington del 
311. Squadron aterrizó en territorio del 
Eje y fue evaluado por la Luftwaffe. 
Lleva todavía el código «KX», pero ha 
recibido las swastikas en la cola. 


Izquierda: uno de los Consolidated 
Liberator Mk VI del 311.? Squadron es 
revisado en Predannack. 
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Segunda unidad de caza checa, el 
312.” Squadron se creó en Duxford 
el 29 de agosto de 1940 junto al 310.^ 
Squadron. Un mes más tarde fue en- 
viado a Speke para que defendiese 
Mersey y fue declarado operacional 
con sus fawkes Hurricane. En el ve- 
rano de 1941 (equipado con Hurrica- 
ne Mk IIB) estuvo asignado unos 
meses al Ala Kenley y con ella realizó 
ataques sobre Francia a través del 
Canal; más tarde, en agosto, se retiró 
a Escocia para reequiparse con Super- 
marine Spitfire. Con ellos estuvo ba- 


Un Supermarine Spitfire Mk VB del 
312.° Squadron luce bajo la cabina el 
emblema checo, consistente en un 
círculo segmentado. 


312.? Squadron (sigue) 


sado en los condados occidentales du- 
rante 1942, dedicado principalmente a 
la patrulla costera y el control de la 
navegación, pero ocasionalmente se 
sumó a las acciones ofensivas sobre 


Francia. En setiembre de 1943 se 
unió a la 2.* Fuerza Aérea Táctica en 
Ibsley para realizar misiones de caza- 
bombardeo, que materializó en enero 
de 1944 tras haberse convertido al 


Spitfire Mk IX. Desde entonces se 
ocupó de «ablandar» objetivos para la 
invasión y a cubrir los desembarcos en 
sí; voló en apoyo de los combates 
hasta julio de 1944. Más tarde fue 


Escuadrones de la RAF 


transferido a Coltishall. Al acabar la 
II Guerra Mundial el escuadrón se 
trasladó a Praga en agosto, donde fue 
disuelto como unidad de la RAF el 15 
de febrero de 1946. 


313.? Squadron 


El 313.? Squadron se formó en Catte- 
rick el 10 de mayo de 1941 equipado 
con Supermarine Spitfire Mk I, pero 
se pasó a los Mk IIA antes de ser de- 
clarado operacional en Perranporth 
(Cornualles). E] escuadrón utilizó sus 
aviones sobre las costas y más tarde 
fue reequipado con Spitfire Mk VB, 
con los que inició incursiones ofensi- 
vas a través del Canal. A finales de 
año el escuadrón se unió al Ala Horn- 
church y se dedicó plenamente a las 
operaciones ofensivas durante los seis 
meses siguientes. A ello siguió su tras- 
lado a Church Stanton y más tarde a 
Escocia, donde el escuadrón volvió a 
las acciones ofensivas durante agosto 
de 1943. Más tarde se unió a la 2.* 
Fuerza Aérea Táctica y se dedicó a las 


Arriba: a finales de la guerra, un grupo 
de pilotos del 313.^ Squadron posa de 

forma estudiada bajo uno de sus cazas 
Spitfire (foto Andew Thomas). 


operaciones previas a la invasión y 
después a la cobertura de los desem- 
barcos en Normandía. 

El 24 de agosto de 1945 se trasladó 
a la reción liberada Checoslovaquia, a 
Praga, donde fue disuelto como uni- 
dad de la RAF en 1946. 


Mecánicos checos y británicos del 313." 
Squadron repostan y remunicionan un 
Spitfire Mk VB de la unidad en Church 
Stanton, a principios de 1943. 


315. Squadron «Deblinski» 


El 315.9 Squadron se constituyó en 
Acklington el 21 de enero de 1941 
equipado con Hawker Hurricane. Fue 
enviado a Speke para realizar misio- 
nes defensivas y más tarde, en julio, a 
Northolt para dedicarse a las incursio- 
nes de caza, que el escuadrón efectuó 


Un grupo de pilotos del 315.* Squadron 
posa frente a uno de sus Mustang. El 
comandante de ala Horbaczewski obtuvo 
13 victorias y media, cinco y media de 
ellas con los Mustang. En una ocasión 
aterrizó para recoger a un camarada 
derribado y lo devolvió a la base 
sentado sobre sus rodillas. Este valiente 
piloto polaco cayó en un combate contra 
cazas Fw 190 y Bf 109, seis de los 
cuales fueron abatidos (foto Imperial 
War Museum). 


315.? Squadron (sigue) 


e Supermarine Spitfire Mk VB. 
Tió a la práctica todo tipo de misio- 
mes en ese ámbito, desde escoltas de 
bombarderos a «Rhubarbs», inte- 
smampidas por traslados a otros pun- 
sos del país para breves períodos de 
descanso. El 315." fue encuadrado en 
la 2* Fuerza Aérea Táctica en no- 
wxembre de 1943 mientras se hallaba 
ex Heston con sus Spitfire Mk VB y se 
dedicó a la cobertura de caza de los 
Futuros desembarcos en Francia. Por 
entonces había sido reequipado con 
North American Mustang Mk III, que 
empleó durante la invasión de Nor- 


mandía. Más tarde se ocupó de patru- 
llas «anti-Diver», la lucha contra la 
V-1, hasta agosto de 1944, en que se 
trasladó a Andrews Field para utilizar 
sus Mustang de una forma más apro- 
vechable. Acabada la II Guerra Mun- 
dial, el escuadrón permaneció en ser- 
vicio hasta el 14 de enero de 1947, en 
que fue disuelto en Coltishall. 


Los Mustang del 315." Squadron 
sobrevolaron la Europa ocupada en el 
curso de sus «Rhubarbs» y misiones de 
escolta para los mandos de Bombardeo 
y Costero. 


316.? Squadron «Warszawski» 


Pembrey fue la base donde se creó el 
316.2 Squadron el 15 de febrero de 
1941, equipado con Hurricane Mk I. 
Convertido al Hurricane Mk II en 
agosto, el 316.? inició incursiones de 
caza sobre Francia antes de pasar al 
Spitfire Mk VB en octubre. Se trasla- 
dó a Northolt a finales de año y se de- 
dicó a las incursiones y escoltas de 
caza hasta mediados de verano, en 
que se trasladó a Hutton Cranswick 
hasta marzo de 1943. Volvió a las ope- 
raciones desde Northolt con Spittire 
Mk IX. En abril de 1944 había 
reequipado con North American 
tang en Coltishall y, aparte de seis se- 
manas en julio y agosto de 1944 en las 
que sirvió desde West Malling y Fris- 
ton contra las bombas volantes, se 
ocupó casi exclusivamente de escoltas 
de bombarderos hasta el fin de la gue- 
rra en Europa. Permaneció encuadra- 


Un Spitfire Mk VB del 316." Squadron. El 
techo operacional de estos 
cazabombarderos era inferior al de otros 
modelos. 


do en el Mando de Caza hasta que fue 


finalmente disuelto en la base aérea 
de Hethel el 11 de diciembre de 1946. 


Abajo: el 316.^ Squadron reemplazó sus 
Spitfire por Mustang Mk III en abril de 
1944. 


317.? Squadron «Wilenski» 


El 317.? Squadron se constituyó en 
Acklington el 22 de febrero de 1941, 
con Hawker Hurricane Mk I. Se 
mudó a Colerne en junio y recibió los 
Hurricane Mk II para operar sobre el 
Canal hasta octubre, en que se convir- 
tió a los Supermarine Spittic- Más 
tarde se trasladó al cuartel general de 
la caza polaca en Northolt, en abril de 
1942, para operar dentro del Ala Po- 
laca en escoltas de bombarderos, in- 
cursiones de caza y «Rhubarbs» sobre 
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Francia. Ésta fue la tónica, interrum- 
pida por períodos en áreas más tran- 
quilas, durante los dos años siguien 
tes, en los que los Spitfire Mk VB fue 
ron reemplazados por Mk IX en se- 
tiembre de 1943. En abril de 1944, el 
317.2 fue asignado a la 2.* Fuerza 
Aérea Táctica en Deanland para dedi- 


carse al ataque al suelo; tomó parte en 
la invasión de Normandía y el 3 de 
agosto se desplazó a Francia. Llevó a 
cabo salidas de caza libre en avanzada 
de las tropas hasta el fin de la guerra; 
sentó su base en Alemania en abril de 
1945. Formó parte de las BAFO hasta 
que fue disuelto definitivamente en la 


El 317.* Squadron sólo utilizó aviones 
Hawker Hurricane y Supermarine 
Spitfire, como el Spitfire Mk VB de la 
fotografía (foto RAF Museum, Hendon). 


base aérea de Ahlhorn el 18 de di- 
ciembre de 1946. 


Escuadrones de la RAF 


318.? Squadron «Gdanski» 


El 318.° Squadron fue la única unidad 
polaca formada en Gran Bretaña para 
servir en ultramar; ello sucedía en De- 
tling el 20 de marzo de 1943, donde la 
unidad se entrenó con Hawker Hurri- 
cane en misiones de reconocimiento 
táctico. Se trasladó a Oriente Medio 
en agosto y fue asignado al Ejército 
polaco en Egipto. En abril de 1944 se 
convirtió al Supermarine Spitfire Mk 
VC y se trasladó a Italia, donde fue 
operacional, desde Trigno, en mayo 
de 1944. Se ocupó principalmente de 
misiones de reconocimiento táctico, 
pero también realizó salidas de ataque 
al suelo mientras se trasladaba “al 
norte a medida que progresaba el con- 
flicto en Italia. El escuadrón siguió en 
la península hasta agosto de 1946, en 
que regresó a Inglaterra, se reagrupó 
en Coltishall el 19 de agosto y fue di- 
suelto en esa misma baso el 31 de 
agosto de 1946. 


320.” Squadron 


El personal naval neerlandés que se 
trasladó a Gran Bretaña en 1940 se 
llevó con él 26 de sus aviones. Estos 
hombres formaron el 320.? Squadron 
en Pembroke Dock el 1 de junio de 
1940, o con hidroaviones Fok- 
ker T.VIII-W. El escuadrón realizó 

atrullas costeras con estos aviones 

asta que hubieron de abandonarse 
por falta de repuestos; en consecuen- 
cia, la unidad se estableció en la cerca- 
na Carew Cheriton con bimotores 
Avro Anson y siguó con sus patrullas 
costeras. En octubre de 1940 comenzó 
su lenta conversión al Lockheed Hud- 
son. Al cabo de un año, en 1941, el 
320." se trasladó a Leuchars para ope- 
rar sobre el mar del Norte. 

En marzo de 1943 se produjo un 
cambio radical, pues el escuadrón 
dejó el Mando Costero y se integró en 
el 2. Group del Mando de Bombar- 
deo. Recibió bimotores North Ameri- 
can Mitchell Mk II en Attlebridge 
para dedicarse al bombardeo diurno. 
Tras haberse entrenado en su nueva 
misión, tomó parte en una sucesión 


Desde que fuera disuelto como unidad 
de la RAF al acabar la guerra, el 320.* 
Squadron ha estado asignado a la 
Armada neerlandesa y equipado con 
aviones Neptune y Tracker. 


Uno de los Spitfire FR.Mk IXE del 318." Squadron fotografiado sobre Italia durante 1946. El escuadrón se disolvió en 
Coltishall en agosto de ese año (folo Andrew Thomas). 


Los primeros aviones del 320.^ 
Squadron fueron unos pocos Fokker 
T.VII-W de la Real Armada neerlandesa 
con los que sus tripulantes huyeron a 
Gran Bretaña tras la caída de los Países 
Bajos. 


ininterrumpida de incursiones en 
apoyo del segundo frente y se trasladó 
a Bélgica en octubre de 1944 para pro- 
seguir la ofensiva desde ese país. Las 
incursiones siguieron hasta que acabó 
la guerra en Europa. El 2 de agosto de 
1945 el escuadrón fue disuelto en 
Achmer para integrarse en la Real 
Armada de los Países Bajos. 


Derecha: la falta de repuestos obligó a 
retirar los Fokker del 320." Squadron, 
que se requipó con Anson y más tarde 
con Lockheed Hudson, como el Mk V de 
la fotografía. 
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321.? Squadron 


TES 2930 Heeó a Gran Bretaña sufi- 
duemme al naval neerlandés para 
n = segundo escuadrón. Éste 
sl 321.7. creado en Pembroke 
Jk et 1 de junio de 1940 pero trasla- 
Nini s Carew Cheriton el 24 de junio 
Eusmparse con Avro Anson 
Bos: abo patrullas antisubmarinas 
quie et canal de Bristol durante algu- 
meses, antes de disolverse para 
qe sesorbido por el 320.? Squadron el 
enero de 1941. 

S embargo, el 2 de marzo de 1942 
am de Consolidated Catalina 
EE. escapó de Java y aterrizó 
xw Colón (Koggala). Estos aparatos 
qw dedicaron a patrullar el océano Ín- 
ios como parte de la RAF. El 15 de 

de 1942, en su base de China 
a. esos aviones fueron agrupados 


d 


en un nuevo 321.” Squadron, que sir- 
vió durante el resto de la guerra sobre 
el Indico y amplió sus actividades al 
golfo Pérsico. En diciembre de 1944 
recibió también aviones Consolidated 
Liberator Mk VI y se hallaba en las 


islas Cocos cuando acabó la guerra. 
En octubre de 1945 se mudó a Ke- 
majoran para dedicarse a llevar sumi- 
nistros a las Indias Orientales neerlan- 
desas hasta que fue encuadrado en la 
Real Fuerza Aérea neerlandesa. 


Un Dreihoek (triángulo naranja) en la 
deriva de este Anson del Mando Costero 
significa que pertenecía a un escuadrón 
holandés. Fue utilizado por el 321." 
Squadron. 


322.? Squadron 


En junio de 1943 se hallaba estaciona- 
do en Woodvale el 167.? Squadron, 
En cuyas filas predominaba el perso- 
mal neerlandés. El 12 de junio fue re- 
designado 322.? Squadron, equipado 
con Supermarine Spitfire Mk VB. 
Tras defender el área de Mersey, el 
escuadrón pasó a la ofensiva con in- 
cursiones de caza sobre el Canal antes 
de mudarse a Hawkinge el último día 
del año. En 1944 se unió a la 2.* Fuer- 
za Aérea Táctica y fue reequipado con 
Spitfire Mk XIV, que utilizó para ata- 


. 
Un Supermarine Spitfire Mk XVI del 322.° S 


disolvió en esa base el 7 de octubre de 1945. 


car objetivos en Francia y apoyar los 
desembarcos del Día D. A ello siguió 
un breve período en defensa del sur 
de Inglaterra contra las V-1 debido a 
que sus Mk XIV contaban con la sufi- 
ciente velocidad para ello. A finales 
de agosto cambió al Spitfire Mk IX y 
volvió a misiones de ataque al suelo. 
Desde entonces se dedicó más a la es- 


Derecha: un anónimo piloto holandés 
posa frente a su Spitfire Mk VB por la 
época en que el 167." Squadron se 
convertía en el 322." Squadron 
(holandés) de la RAF. 


Un F-104G Starfighter del 322.* 
Squadron en Leeuwarden, la base de la 
unidad desde 1964. 


quadron, estacionado en Wunstorf durante el otoño de 1945. El escuadrón se 


322.? Squadron (sigue) 


Un Spitfire LF.Mk IXB del 322.^ 
Squadron en Woensdrecht en enero 
de 1945. 


colta de bombarderos y a la caza libre 
en avanzada de las tropas. El 322.^ 
acabó la guerra en Alemania y formó 
parte de las BAFO, desde Wunstorf y 
con Spitfire Mk XVI, hasta el 7 de oc- 
tubre de 1945, en que fue integrado en 
la Real Fuerza Aérea de los Países 
Bajos. 


Pilotos neerlandeses departen encima 
de uno de sus Spitfire del 322." 
Squadron. 


326.? Squadron 


El 326.? Squadron se formó el 1 de di- 
ciembre de 1943 en Ajaccio (Córcega) 
al ser renumerado el escuadrón GC 
11/7 «Nice» francés y equipado con Su- 
permarine Spitfire Mk VB y Mk VC. 
Sus primeras operaciones tuvieron 


lugar en abril de 1944 y consistieron 
en escoltas de bombarderos y patru- 
llas sobre el frente italiano, pero su 
raison d'étre real fue cubrir los desem- 
barcos en el sur de Francia en agosto; 
por entonces volaba ya en los Spitfire 


327.? Squadron 


El 327.? Squadron de la RAF se 
formó en Ajaccio el 1 de diciembre de 
1943, a partir del escuadrón francés 
GC 1/3 «Corse». Su patrón operacio- 
nal fue exactamente el mismo que el 
del 326.” Squadron, con el que formó 


parte de la misma ala de caza en Cór- 
cega junto con el 328.? Squadron y 
como el primero fue también disuelto 
finalmente el mes de noviembre de 
1945, pero esta vez en la base aérea de 
Sersheim. 


Mk VIII y Mk IX. Llevó a cabo gran 
nümero de salidas pero encontró muy 
poca oposición y en setiembre se 
trasladó a tierras francesas. A finales 
de año fue declarado no operacional 
para que se trasladase al norte y vol- 


328.? Squadron 


El 328.? Squadron se formó en Reg- 
haia (norte de África) el 1 de diciem- 
bre de 1943 y, equipado con Superma- 
rine Spitfire, realizó patrullas de con- 
voyes al largo de las costas norteafri- 
canas hasta abril de 1944, en que se 


329.? Squadron 


El cuarto escuadrón francés proce- 
dente del Mediterráneo, el GC 1/2 
«Cicognes», fue conducido a Gran 
Bretaña y redesignado 329.” Squa- 
dron en Ayr el 5 de enero de 1944. Al 
cabo de dos meses se mudó a Perran- 

orth, donde recibió Supermarine 
Spitfire Mk VB y Mk IX. En marzo de 
1944 se unió a los Squadrons n.^* 340 y 
341 para formar un ala de la Francia 
Libre dentro de la 2." Fuerza Aérea 
Táctica, con la misión de cubrir los de- 
sembarcos de Normandía. Se dedicó a 
proporcionar apoyo cercano sobre las 
cabezas de playa y en agosto se trasla- 
dó a Francia, a Sommervieu, para 
continuar piesonenco a las tropas 
alemanas. En marzo de 1945 volvió a 
Escocia con cometidos defensivos y 
formó parte de las fuerzas de caza de 
Gran Bretaña hasta el 17 de noviem- 
bre de 1945, en que fue disuelto. 


Un Spitfire del 329." Squadron. Esta 
unidad no tenía asignada ninguna 
insignia de la RAF, pero sus aviones 
llevaban el emblema de la Escadrille 
«Les Cicognes». 


viese a la acción sobre el sur de Ale- 
mania y Austria desde febrero de 1945 
hasta la rendición final alemana. Per- 
maneció bajo control de la RAF hasta 
noviembre de 1945, en que fue disuel- 
to en Grossachsenheim. 


unió a los Squadrons n. 326 y 327 
para formar un ala en Córcega. Á par- 
tir de ahí su historia es similar a la del 
326.” Squadron, M de forma parecida 
fue disuelto en Grossachsenheim en 
noviembre de 1945. 


330.? Squadron 


El 330.? Squadron fue una unidad 
ünica, pues se formó en Reykiavik (Is- 
landia) el 25 de abril de 1941 con los 
hidroaviones Northrop N-3PB que 
había encargado en su día el gobierno 
noruego. Comenzó a operar con este 
modelo en el mes de junio, en princi- 
pio en escoltas de convoyes y más 
tarde en patrullas antisubmarinas, y al 
poco tiempo había dado cuenta de dos 
U-boote. En 1942 sumó a su flota al- 
gunos Consolidated Catalina Mk III 
que le proporcionaron un alcance 


Un hidroavión Northrop N-3PB del 330.^ 
Squadron fotografiado en Islandia en 
1942. Estos aviones y sus tripulantes 
procedían de la Armada noruega. 


338.7? Squadron (sigue) 


oor - más ütil. Continuó en ser- 
Sarante todo 1942, hasta que el 
DA de enero de 1943 dejó Reykiavik y 
trasladó a Oban, donde fue reequi- 
con Short Sunderland Mk ÍI. 

abril volvió a las operaciones y en 

j se mudó a Sullom Voe, desde 
patrulló el norte de Noruega y 


E los convoyes con rumbo a la 

. En la posguerra se aso a 
Sanger el 30 de mayo de 1945 y fue 
salto para ser transferido a la Real 
Fuerza Aérea Noruega el 21 de no- 
membre de 1945. 


Derecha: el 330. Squadron se reequipó 
us Ridrocanoas Sunderland en febrero 
de 1943. 


Desde que fue disuelto, el 330." 
Sagadron ha empleado varios tipos de 
ones marítimos, como el Sea King. 


331. Squadron 


El 331.” Squadron se formó como uni- 
dad de caza en Catterick el 21 de julio 
de 1941. Se entrenó con Hawker Hu- 
rricane Mk I y Mk IIB, y fue declara- 
do operacional en setiembre en Cast- 
letown. Se trasladó a Skeabrae para 
la defensa de Scapa Flow hasta mayo 
de 1942, cuando ya había sido reequi- 
pado con Supermarine Spitfire. 

A continuación voló al sur y se unió 


2098 


Arriba: cazas Spitfire Mk VB del 331." 
Squadron en North Weald, antes de una 
de las primeras operaciones del 
escuadrón sobre Francia. 


Derecha: el 331.” fue el primer 
escuadrón de caza noruego de la RAF y 
en principio realizó tareas defensivas 
desde Scapa Flow. 


331.? Squadron (sigue) 


al Ala North Weald, a la que pronto 
se sumó el otro escuadrón de caza no- 
ruego. Inmediatamente comenzó a 
realizar incursiones de caza y «Rhu- 
barbs» sobre Francia, y obtuvo sus 
primeras victorias antes de que acaba- 
se mayo. Formó parte del Ala North 
Weald durante 18 meses, en los que 
operó sin interrupción sobre el cerca- 
no continente. En 1944 se preparó 
para actuar sobre cl segundo frente y 
se entrenó en misiones de bombardeo 
en picado, pero cuando llegó el día D 
fuo gran parte del tiempo cubriendo 
las cabezas de playa y patrullando los 
campos de batalla subsiguientes. En 
octubre se dedicó por fin a misiones 
de cazabombardeo y atacó objetivos 


rodados y ferroviarios, ahora desde 
bases en el continente. A continua- 
ción mantuvo reconocimientos arma- 
dos hasta el fin de la II Guerra Mun- 
dial. En mayo regresó a Escocia, 


desde donde se trasladó a Stavanger y 
el 21 de setiembre de 1945 fue disuelto 
definitivamente para pasar más tarde 
a formar parte de la Real Fuerza 
Aérea de Noruega. 


Cuando el 331.° Squadron regresó a 
Noruega en 1945, sus aviones 

lucían ya los colores nacionales 

en las ojivas y los timones de dirección. 


Pintado enteramente de gris y con el rayo azul de la unidad, este F-104 es el sucesor 
de los Hurricane y Spitfire del 330.° Squadron. 


El 331." Squadron se dilsovió como unidad de la RAF en 1945 y fue transferido a la 
Fuerza Aérea de Noruega. Actualmente vuela en los F-16. 


332.” Squadron 


El 16 de enero de 1942, la base de 
Catterick vio la formación del segun- 
do escuadrón de caza noruego. Éste 
332.” Squadron comenzó su carrera 
con Supermarine Spitfire y ya había 
sostenido combates durante sus patru- 
llas costeras cuando se trasladó a 
North Weald en junio. Allí se unió al 
331.? Squadron, su unidad gemela no- 
ruega, como parte del Ala North 
Weald, y a partir de ahí su historia es 
similar a la del escuadrón anterior. 
Tras servir en incursiones sobre el 
Canal y Francia, se preparó para el 
Día D como unidad de cazabombar- 
deo y utilizó sus conocimientos desde 
bases continentales a partir del otoño; 
más tarde, en abril de 1945, volvió a 
Dyce y se trasladó a Stavanger el mes 
siguiente. Como el escuadrón ante- 
rior, fue transferido a la Real Fuerza 
Aérea de Noruega en 1945. 


Tres Spitfire Mk VB del 332.* Squadron en North Weald en 1943. Estos aviones 
fueron utilizados en salidas «Ramrod», «Rhubarb» y patrullas de convoyes. 


El emblema del hacha que utilizó el 332.? Squadron mientras era una unidad de la 
RAF se perpetuó en sus F-5 Freedom Fighter. 


f 


El avión actual del 332.” Squadron es el General Dynamics F-16, modelo que no 
lleva de momento el tradicional emblema de la unidad. 
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333.? Squadron 


El 333.? Squadron se formó en Leu- 
chars el 10 de mayo de 1943 a partir de 
la 1477." Patrulla (Noruega). La 
mueva unidad operó en dos compo- 
mentes separados, una patrulla en 
Leuchars equipada con de Havilland 
Mosquito NF.Mk II y constituida en 
un escuadrón de caza costera, y otra 
en Woodhaven con Consolidated Ca- 
talina Mk IB y dedicada a la patrulla 
antisubmarina. La segunda realizó 
adicionalmente salidas hacia Noruega 
para cooperar con los agentes allí des- 
plegados. Los Mosquito, más tarde 
del tipo FB.Mk VI, no sólo fueron uti- 
lizados en incursiones de caza sobre 
las costas noruegas, sino también para 
atacar submarinos y buques de super- 
ficie, para lo que llevaban cargas de 
profundidad. Ambas patrullas opera- 
ron en ese área durante toda la II 
Guerra Mundial en cometidos coste- 


Durante la Il Guerra Mundial, el 333." 
Squadron empleó una mezcla de 
bimotores Mosquito y Catalina. Hoy en 
día emplea los P-3 Orion. 


ros. Los Mosquito fueron también 
empleados para fondear minas en 
aguas noruegas, en tanto que los Ca- 
talina operaron en zonas tan remotas 
como Grasnaya, en la URSS, donde 
aterrizaban y repostaban antes de re- 
resar a su base. El escuadrón se tras- 
ladó a Stavanger en mayo de 1945 y 
fue absorbido por la Real Fuerza 
Aérea Noruega en 1945. 


En la posguerra, el 333.* Squadron fue 
disuelto como unidad de la RAF y 
empleó varios tipos de aviones navales 
de la Fuerza Aérea de Noruega, incluido 
este Catalina. 


334.” Squadron 


El 334.2 A se formó en Banff 
cuando acal 

el 30 de mayo de 1945, a partir de la 
patrulla de aviones Mosquito del 
333." Squadron. Al cabo de una sema- 
na se mudó a Stavanger, donde fue 
absorbido por la Real Fuerza Aérea 
de Noruega en noviembre de 1945. 


Derecha: la patrulla de aviones 
Mosquito del 333.? sirvió para formar 
otra unidad, el 334." Squadron. 


Un biplaza TF-104 del 334." Squadron. 
Esta unidad sirvió brevemente con la 
RAF, de mayo a noviembre de 1945. 


aba la II Guerra Mundial, « 
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Historia de la Aviación 


La guerra fría 


El Este 
supersónico 


a Oriental, algunos de los cuales se habían 
durante la guerra, recibieron la liberación o la 
ocupación soviética (según los casos) con distintos grados de 
aceptación. Inicialmente la URSS les suministró material militar con 
cuentagotas, pero hoy las cosas son bien distintas. 


Los países de Bop 
alineado con el III Reic 


El Pacto de Varsovia de 1960 había cambiado 
poco desde su concepción en mayo de 1955, 
excepto quizá en que las tropas soviéticas se 
habían retirado de Rumania en junio de 1958 
y en que ahora este país se había convertido 
en un fiel aliado de la URSS. Albania, Bulga- 
ria, Checoslovaquia, la Repüblica Democráti- 
ca Alemana, Hungría, Polonia y Rumania po- 
seían en sus fuerzas aéreas productos de la ofi- 
cina de diseno Mikoyan-Gurevich, en especial 
MiG-17 («Fresco») y MiG-19 («Farmer»). Al- 
gunos tenían todavía los MiG-15 («Fagot») e 
incluso bombarderos ligeros Ilyushin 11-28 
(«Beagle»). 
3] MiG-21 era la última palabra en cuanto a 
cazas disponibles por el Pacto de Varsovia. El 
prototipo voló por primera vez en junio de 
1956 y este modelo entró en servicio inicial- 
mente en la aviación militar de la URSS, aun- 
que en el transcurso del decenio siguiente se 
ifundió en las demás fuerzas aéreas del 
Pacto. Al igual que el Lockheed F-104 Star- 
fighter, el MiG-21 (que en un principio se 
creyó diseñado por la OKB de Sukhoi) era ex- 
presión de las enseñanzas extraídas de los 
combates aéreos registrados sobre Corea. 


MiG produjo un interceptador simple y de 
corto tiempo de reacción, de alcance limitado 
y restringido al combate diurno, pero con el 
tiempo fue mejorando el diseño básico y le 
dio mayor autonomía, aviónica mejorada y 
una potencia de fuego superior. El avión re- 
sultante es todavía el caza más difundido del 
mundo y el interceptador normalizado en las 
fuerzas aéreas del Pacto de Varsovia. 

Bajo la designación S.107, este modelo se 
construyó bajo licencia en Checoslovaquia a 
continuación de los MiG-15bis (S.102/103) y 
MiG-17 (S.104), aunque los MiG-21 suminis- 
trados a Polonia procedían de las líneas de 
montaje soviéticas y no de aquellas polacas 
que ya habían fabricado los MiG-15 (LIM- 
1/2), MiG-17 (LIM-5) y MiG-19 (LIM-7). Los 
S.107 fueron los últimos aviones de combate 
avanzados construidos por un país miembro 
del Pacto, probablemente por problemas de 
coste y de complejidad más que por la tan ai- 
reada desconfianza soviética hacia las fuentes 
alternativas de fabricación de armamentos. 
En cualquier caso, y a despecho de cual sea el 
origen de las armas, uno de los principales lo- 
gros del Pacto de Varsovia es la religiosa nor- 


malización de los sistemas de armamento, lo 
ue no puede decirse, ni con mucho, de la 

TAN. (Por ejemplo, los países miembros de 
la Alianza Atlántica utilizan fusiles de asalto 
de calibres dispares, lo que podría ocasionar 
problemas logísticos en caso de un conflicto 
abierto.) 

A excepción de que se ha generalizado el 
empleo de los MiG-21 y, en casi todos los 
casos, del Sukhoi Su-7 («Fitter»), el material 
de combate presente en los países miembros 
del Pacto no ha variado sustancialmente 
desde que comenzó la era supersónica. Desde 
el punto de vista de las alianzas, el cambio 
más notable fue quizá la salida de Albania y 
sus tres escuadrones de MiG-15 a raíz de la 
ruptura de relaciones diplomáticas con Moscü 
en diciembre de 1961. Como en el caso de su 


Representado aquí por un cazabombardero diurno 
MiG-19SF de la Fuerza Aérea de la RDA, el Mikoyan- 
Gurevich MiG-19 («Farmer») voló en 1952 y se 
convirtió en el primer avión de serie supersónico de la 
Unión Soviética cuando al año siguiente fue equipado 
con un posquemador, casi al mismo tiempo que el 
North American F-100 Super Sabre. 
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vecina Yugoslavia, Albania abandonó la órbi- 
ta de influencia soviética gracias en parte a su 
menos comprometida situación estratégica y 
también a la determinación de su líder políti- 
co, Enver Hoxha (fallecido en 1985), comu- 
nista convencido pero muy independiente. 

Por el contrario, Bulgaria permaneció y 
permanece todavía leal a los pactos suscritos 
con Moscú. Su fuerza aérea, que en un princi- 
pio se expandió más allá de los 90 aviones de 
combate estipulados en el tratado de paz 
de 1947 firmado conjuntamente con Estados 
Unidos, Gran Bretaña y la URSS, se redujo 
por razones económicas a raíz de una decisión 
tomada por el Pacto de Varsovia en 1957. Su 
situación en el frente meridional, donde las 
tensiones entre los dos bloques son menos 
agudas que en el frente central europeo, per- 
mite que Bulgaria siga utilizando aviones 
MiG-17 en sus unidades dedicadas al ataque 
al suelo. Este modelo está complementado 
por otros más modernos y eficaces, como los 

iG-21 que constituyen la fuerza de intercep- 
tación, a la que también está asignado un es- 
cuadrón de MiG-23 («Flogger»). 

La contribución aérea checoslovaca al 
Pacto es considerablemente mayor y com- 
prende alrededor de 250 MiG-21 y dos escua- 
drones de MiG-23, además de alguna que otra 
unidad equipada con el moderno avión de ata- 

ue al suelo Sukhoi Su-25 (al que la OTAN 
llama «Frogfoot»). Pero la historia de Checos- 
lovaquia dentro del Pacto ha tenido sus vicisi- 
tudes. Aliado modélico de la URSS hasta 


Concebido a partir del MiG-15, el MiG-17 corregía las 
deficiencias de su predecesor y fue un eficaz 
cazabombardero de los años sesenta. El MiG-17PF (el 
de la fotografía pertenece a la RDA) era un 
Interceptador con capacidad limitada todotiempo y 
armado con cañones, en contraposición con la versión 
lanzamisiles MiG-17PFU. 


El MiG-23 es un buen sustituto del 
MiG-21 en las fuerzas aéreas del Pacto. 
Si bien está optimizada para 
operaciones de ataque al suelo, la 
versión MiG-23 «Flogger-H» conserva 
tomas de aire de alta velocidad. El 
ejemplar de la ilustración pertenece a la 
Fuerza Aérea de Checoslovaquia. 


1962, este país experimentó a mediados de los 
años sesenta importantes enfrentamientos 
ideológicos que hacia 1967 llegaron a poner 
en entredicho la coherencia política que debe 
reinar en cualquier alianza militar como el 
Pacto y la OTAN. Las rebeliones, incluso ar- 
madas, protagonizadas por facciones prooci- 
dentales en la RDA (1953) y en Hung 
(1956) fueron contestadas con inflexibles in- 
tervenciones militares soviéticas. En el caso 
de Checoslovaquia, cuando las disensiones in- 
ternas llegaron a un punto próximo al de rup- 
tura, tuvieron que acudir fuerzas soviéticas 
para restablecer el orden socialista en el país, 
acompañadas de efectivos de la RDA, Polo- 
nia y Hungría. La Fuerza Aérea de Checoslo- 
vaquia estuvo inmovilizada en tierra durante 
los sucesos de junio de 1968, conocidos en Oc- 
cidente como la «Primavera de Praga», pero 
cuando las aguas volvieron a su cauce el país 
entró a formar parte del Estátus de Fuerzas 
propugnado desde Moscú. De naturaleza si- 
milar a los acuerdos firmados entre la URSS y 
Polonia, la RDA, Rumania y Hungría en 
1956-57, el Estátus suponía el acantonamiento 
de fuerzas soviéticas en Checoslovaquia bajo 
control directo del Kremlin. En la actualidad 


La aviación checa es una de las pocas del Pacto que 
emplea aviones autóctonos, e incluso cazas MiG-21 
construidos con licencia en el propio país. Este 
ejemplar, un MiG-21MF, es uno de los distintos 
modelos utilizados por los regimientos de primera 
línea y monta un cañón GSh-23 integrado. Apréciese la 
aplicación de camuflaje táctico. 


los soviéticos mantienen en ese país un impor- 
tante contingente, formado por cinco divisio- 
nes del Ejército y 100 aviones, y conocido 
como Grupo Central de Fuerzas Soviéticas. 

Pese a la «Primavera de Praga», Checoslo- 
vaquia siguió suministrando reactores de en- 
trenamiento a los demás miembros de la 
alianza socialista y también exportándolos. 
Incluso la URSS emplea en sus escuelas de 
vuelo gran número de aparatos Aero L-29 
Delfin y L-39 Albatros, que son los únicos 
aviones de diseño no autóctono en servicio en 
las fuerzas aéreas soviéticas. 

La República Democrática Alemana no 
tiene actualmente facilidades de construcción 
aeronáutica y, al igual que la República Fede- 
ral de Alemania, se integró tarde en la alianza 
militar que le correspondía. Sus servicios ar- 
mados no se incorporaron al Pacto de Varso- 


El avión rumano de ataque al suelo 
IAR.93A fue desarrollado conjuntamente 
con Yugoslavia, país también socialista 
pero desvinculado del Pacto, y está 
propulsado por dos turborreactores 
Rolls-Royce Viper fabricados 

con licencia. La versión actual 

es la IAR.93B, dotada de 
poscombustión. 


Avión de ataque e interdicción capaz de volar a 

Mach 1,2 a cota óptima con carga bélica, el Sukhoi 
Su-7 es un aparato maniobrero y resistente, apreciado 
por sus pilotos pero aquejado de una pobre relación 
alcance-carga útil. Estos «Filter-A» polacos 
pertenecen a la versión Su-7BMK, cuya carrera de 
despegue es inferior a la de otros tipos. 


via hasta 1958 y dos años más tarde utilizaban 
solamente MiG-15 y MiG-17 como material 
de vuelo de primera línea. El segundo se utili- 
za todavía en la actualidad como cazabombar- 
dero, pero las unidades principales de la RDA 
emplean alrededor de 300 MiG-21 y dos es- 
cuadrones de MiG-23. 


Hungría, Polonia y Rumania 

La RDA tiene asignadas 20 divisiones en el 
marco de su grupo de fuerzas soviéticas 
en la región, junto a la mayoría de los 2 850 
aviones tácticos del Teatro de Operaciones 
Militares Occidental. El empleo de coman- 
dante de las fuerzas soviéticas en Alemania es 
uno de los sólo siete que merecen la designa- 
ción de comandante en jefe, equivalente a los 
generales en jefe de los cinco servicios arma- 
dos del Pacto de Varsovia. 

La Fuerza Aérea de Hungría fue disuelta a 
raíz de la revolución de 1956, pero al año si- 
guiente se autorizó su reconstitución, si bien a 
un nivel inferior al original. A principios de 
los años sesenta, cuando checos y polacos ha- 
bían entrado en la era supersónica de la mano 
del MiG-19, los húngaros volaban todavía en 
los MiG-15 y MiG-17, además de en 11-28 
en calidad de bombarderos ligeros. Su poten- 
cial de combate consiste en la actualidad en 
unos 120 MiG-21 y veinte MiG-23, además de 
una cantidad indeterminada de Su-7 y MiG-19 
y alrededor de 60 helicópteros Mil Mi-1, Mi-2 
y Mi-8. La Fuerza Aérea de Hungría, cuya 
dotación humana es de 20 000 hombres en ac- 
tivo (8 000 reclutas) y 13 000 reservistas, se 
halla todavía por debajo de sus posibilidades, 


pero ello se debe especialmente a problemas 
de índole económica. En Hungría se halla 
destacado el Grupo Sur de Fuerzas Soviéticas, 
con un total de cuatro divisiones y unos 200 
aviones. 

A principios de los años ochenta Polonia 
vivió momentos de gran tensión interna a raíz 
de la creación, y posterior ilegalización, de un 
sindicato de corte occidental apoyado por sec- 
tores religiosos. En más de una ocasión existió 
la sombra de la intervención soviética si las 
autoridades polacas no eran capaces de poner 
orden en su propia casa, pero en la actualidad 
parece que la situación se ha normalizado a 
pesar de la fuerte deuda externa que soporta 
el país, que es el que tiene la economía más 
insana de todos los del Pacto. 

La Fuerza Aérea de Polonia se creó a partir 
del 6.” Ejército Aéreo soviético, formado por 


Hungría tiene en su territorio elementos 
de la aviación táctica soviética que 
complementan los efectivos de su 
reducida arma aérea, dedicada sobre 
todo al apoyo del Ejército. Este obsoleto 
$.103 (un MiG-15bis construido en 
Checoslovaquia) sirvió en un regimiento 
de combate húngaro hasta 1977. 


personal polaco y soviético en 1944 para 
tomar parte en la ofensiva contra Alemania. 
En la actualidad, Polonia cuenta con unos 
efectivos aéreos considerables, integrados por 
más de 300 MiG-21 apoyados por diversos 
modelos de ataque al suelo: Sukhoi Su-7 
«Fitter-A», LIM-6 («Fresco»), un puñado de 
Su-20 «Fitter-C» y, posiblemente, MiG-23. 
Polonia es una parte importante del círculo de 
países que aislan a la URSS de Occidente, 
de manera que sus propios elementos milita- 
res están reforzados por el Grupo Norte de 
Fuerzas Soviéticas, compuesto por dos divi- 
siones del Ejército y, además, unos 300 avio- 
nes de combate. 

Aparte de producir el reactor de entrena- 
miento básico PZL Mielec TS-11 Iskra para 
satisfacer sus propias necesidades, el esfuerzo 
principal de la industria aeronáutica polaca se 
centra en modelos importados. De hecho, Po- 
lonia tiene como responsabilidad exclusiva la 
construcción del Antonov An-2 («Colt»), del 


Diseñado a raíz de las enseñanzas extraídas de la 
guerra de Corea, el MiG-21 de Artem Mikoyan es un 
caza clásico, dotado de un breve tiempo de reacción, 
una impresionante capacidad de operar de forma 
intensiva y excelente maniobrabilidad a velocidades 
trans y supersónicas. Estos ejemplares son 
Mikoyan - Gurevich MiG-21PFM de la Fuerza 
Aérea de Polonia. 


Historia de la Aviación 


An-28 («Cash») y del helicóptero Mil Mi-2 
(«Hoplite»). 

El último país del Pacto de Varsovia es Ru- 
mania que, sin alejarse de los principios eco- 
nómicos socialistas que justifican la existencia 
de la propia alianza, cuenta con una libertad 
de maniobra superior a la de otros países más 
comprometidos desde el punto de vista estra- 
tégico. En efecto, ello es posible en parte gra- 
cias a su situación geográfica en el frente sur, 
alejado de las áreas de mayor tensión Este- 
Oeste, pero el carisma del presidente Ceau- 
cescu ha sido también un factor determinante. 
Rumania se mantiene algo al margen de la po- 
lítica de gastos de defensa del Pacto; en reali- 
dad, en 1982 anunció la congelación de sus 
presupuestos militares durante los cuatro años 
siguientes. Ceaucescu ha condenado en repe- 
tidas ocasiones los despliegues de armas ató- 
micas, tanto de la OTAN como del propio 
Pacto, ha propugnado la creación de una cum- 
bre de países balcánicos destinada a encontrar 
soluciones a los problemas inherentes de la re- 
gión y a los planteados por la carrera arma- 
mentista, y también el establecimiento de una 
zona desmilitarizada de 100 km de anchura 
entre las fuerzas de la OTAN y las del Pacto a 
fin de disminuir las posibilidades de enfrenta- 
miento directo entre ambas alianzas. 

Rumania mantiene vínculos comerciales re- 
gulares con Occidente, lo que es especialmen- 
te cierto en el sector aeronáutico. La industria 
local produce bajo licencia los Aérospatiale 
Alouette III y Puma, el Pilatus/Briten- 


El avión de apoyo cercano Sukhoi Su-25 («Frogfoot») 
representa una nueva amenaza para las fuerzas de la 
OTAN desplegadas frente el Teatro de Operaciones 
Militares Occidental soviético. Diez soportes subalares 
y un cañón de 30 mm en el costado de babor del 
fuselaje hacen del Su-25 un avión de combate muy 
capaz. 


Norman Islander y el BAe One-Eleven, y ha 
desarrollado el aparato de ataque al suelo 
IAR.93 Orao en cooperación con Yugoslavia, 
país socialista pero desvinculado del Pacto de 
Varsovia. La Fuerza Aérea de Rumania fue 
creada por la URSS en la inmediata posguerra 
y comenzó siendo una división soviética más 
pero integrada por personal rumano. A me- 
diados de los años cincuenta experimentó un 
primer proceso de modernización y alcanzó su 
plena independencia de la V-VS soviética. 
Hace 25 años, Rumania utilizaba MiG-15, 
MiG-17 e 11-28, pero en el momento presente 
dispone de unos 200 cazas MiG-21, un escua- 
drón de MiG-23 y los primeros ejemplares 
operacionales de los 185 Orao previstos. 

Si bien las fuerzas aéreas de los miembros 
del Pacto de Varsovia tienen un potencial 
considerable desde el punto de vista cuantita- 
tivo, puede achacárseles falta de homogenei- 
dad cualitativa y, por lo general, un material 
de vuelo de prestaciones inferiores al utilizado 
por la avión militar soviética. Como se ha 
visto, ello responde en parte a diferencias en 
la importancia estratégica de los diferentes 
países y también a lógicas razones presupues- 
tarias. Junto a unos pocos y vetustos MiG-17, 
predominan los MiG-21 además de cantidades 
crecientes de MiG-23 y, como en el caso de 
Checoslovaquia, se están incorporando los 
nuevos aparatos de ataque al suelo Su-25. 

En Occidente se ha criticado mucho el 
hecho de que algunos países del Pacto man- 
tengan en servicio todavía modelos desfasa- 
dos como el MiG-19 y se suele achacar la 
causa de ello al recelo de Moscú hacia esos 
países en cuestión. Sin embargo, a este res- 
pecto debe recordarse que Dinamarca dio de 
baja sus últimos North American F-100 Super 
Sabre, pertenecientes a la misma generación 
que el MiG-19, a finales de 1982 y que Tur- 
quía, el «sumidero» al que van a parar parte 


La cooperación entre los miembros del 
Pacto de Varsovia queda de manifiesto 
en este MiG-21F, construido en 
Checoslovaquia y empleado por la 
Fuerza Aérea de Rumania. En su soporte 
externo de babor aparece un misil aire- 
aire de guía infrarroja AA-2, llamado 
«Atoll» por la OTAN. 


de los aviones de combate retirados de servi- 
cio por otros países de la Alianza Atlántica, 
conserva todavía alrededor de 300 Super 
Sabre. En efecto, Turquía, al igual que Ru- 
mania, se halla alejada del frente central eu- 
ropeo y por tanto no se requiere que sus fuer- 
zas armadas utilicen un equipo tan avanzado 
como las de otros países de la OTAN. La teo- 
ría del recelo político de Moscú no es descar- 
table, pero en ese caso habría que volver a 
sacar a colación a Turquía y preguntarse si su 
impresentable régimen actual de corte casi 
fascista merece la confianza política de la 
OTAN, creada para salvaguardar los estados 
de derecho democráticos y la libertad basada 
en los derechos del hombre. 

En realidad, en Occidente disponemos de 
datos insuficientes sobre qué sucede más allá 
del Telón de Acero para elaborar un juicio 
acertado sobre la adecuada o inadecuada 
composición de las fuerzas aéreas del Este. 
Sin embargo, este punto no debería conside- 
rarse de forma aislada, sino que a los efectivos 
militares de cada país deben sumarse obliga- 
toriamente los que la URSS tiene en él des- 
plegados. Ello no es una propuesta arbitraria, 
pues es evidente que la capacidad de supervi- 
vencia de las fuerzas aéreas de la OTAN fren- 
te a la hipotética amenaza soviética sería muy 
diferente a la actual si Estados Unidos no tu- 
viese acantonados importantes efectivos aé- 
reos en gran parte de los países de la Alianza 
Atlántica, e incluso en otros que no pertene- 
cen a ella (como sucedía en España antes de 
su integración). 

Sin contar modelos desfadados como el 
MiG-17 y descontando también la V-VS so- 
viética, los países pertenecientes a la esfera de 
influencia de Moscú disponen de un total 
aproximado de más de 1 800 aviones de com- 
bate, una cifra que difícilmente puede 
desdeñarse. 


4104 


Grandes Aviones del Mundo 


Tupolev 
Tu-16 y Tu-104 


Desde el punto de vista monetario, los enormes birreactores de 
Tupolev han sido excepcionales. Por poco más del precio de un B-1B, 
la ERSS obtuvo 2 000 aviones de combate que se mantienen en activo 

desde hace 30 años y, además, un avanzado aparato comercial, el 
segundo que volaba en el mundo con motores de turborreacción. 


Entre los nuevos modelos de aviones que sobrevolaron la Plaza 
Roja de Moscú el 1. de Mayo de 1954 había nueve enormes bi- 
rreactores de alas en flecha. Eran el prototipo Tu-88 y ocho Tu-16 
de preserie. Los observadores occidentales, ignorantes de la exis- 
tencia de esos aviones, les llamaron inicialmente Tipo 39 y más 
tarde «Badger» (tejón). La presencia de una formación tan consi- 
derable hacía suponer que tal modelo se hallaba en producción 
(aunque nunca puede asegurarse nada en lo que respecta a aviones 
soviéticos, pues otras veces se ha dado por segura la producción de 
modelos que no pasaron de la fase de desarrollo), pero ni tan si- 
quiera el propio Andrei N. Tupolev podía haber imaginado la im- 
portancia que iban a tener esos aviones, ni lo dilatada que iba a ser 
su carrera, ni que iban a aparecer tantas versiones. 

Otra cosa que no supieron apreciar los observadores destacados 
a la Plaza Roja fue que el nuevo reactor era un pura sangre. La 
gran OKB (oficina de construcción experimental) Tupolev había 
construido ya aviones de fuselaje similar, así como grandes bom- 
barderos a reacción y otros aviones con alas y empenajes en flecha. 
Paralelamente estaba produciendo el enorme turbohélice Tu-95 


(«Bear»). Lo que no había hecho hasta entonces era construir un 
avión en flecha de semejante tamaño, ni utilizar los exageradamen- 
te voluminosos turborreactores axiales Mikulin y aterrizadores 
principales con bogies. 

En 1948, la KB del mayor-general de ingenieros A.A. Mikulin 
recibió el encargo de crear un nuevo turborreactor, más potente 
que cualquiera de los existentes. Para ello no iban a emplearse 
nuevas tecnologías motrices, sino que el problema se abordó de la 
forma más sencilla: construir un motor de grandes dimensiones. 
Varios ingenieros alemanes, aün prisioneros de la URSS, se asig- 
naron al equipo de especialistas de la KB, unos 150 dirigidos por 
P.F. Zubets. Denominado M-209, este motor fue evaluado en 1950 
y aprobado en enero de 1952 con un empuje de 6 750 kg, que más 
tarde se incrementaría. Motor clásico y simple, tenía un compresor 


Considerado por Tupolev el avión más bonito que jamás había diseñado, el Tu-88 
casaba características ya probadas en modelos anteriores con varias innovaciones, 
tales como su planta motriz a base de turborreactores Mikulin. Este aparato, el 
segundo prototipo Tu-88, se halla en la actualidad en el museo de Monino. 
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axial de ocho etapas con una relación de compresión de 6,4. Cuan- 
do más tarde se autorizó su producción, recibió la designación ofi- 
cial de RD-3. 

Este gran motor iba a ser la clave del diseño de bombarderos de 
gran capacidad y fue elegido para el tetrarreactor Myasishchev 
M-4, del que Stalin esperaba que pudiese alcanzar Estados Unidos; 
en realidad, esa cualidad estaba más allá de las posibilidades de la 
época. Tupolev tuvo más suerte: casi al mismo tiempo, en el vera- 
no de 1950, su OKB recibió un pedido por tres prototipos de un 
bombardero avanzado que estuviese propulsado por dos de los 
nuevos motores. No debía alcanzar EE UU y, a diferencia de Mya- 
sishchev, Tupolev tenía más experiencia en este tipo de aviones, de 
modo que su proyecto avanzó rápidamente. Su competidor fue 
S.V. Ilyushin, cuyo Il-46 era menor, menos potente y, por lo que 
parece, una versión agrandada del 11-28. 

En principio el Tupolev fue denominado Avión N, pero recibió 
la designación Tu-88 de la OKB. Naturalmente, el algo menor 
Tu-86, con una envergadura de 25,50 m y motores TR-3, fue aban- 
donado ya que el Tu-88 era mucho más capaz. Se trabajó intensa- 
mente y el prototipo Tu-88 salió de factoría durante las primeras 
semanas de 1952. Tupolev diría más tarde que era el avión más 
bonito que había disenado. 

El ala era una versión agrandada de la del Tu-86, que a su vez 
era ya una ampliación modificada del ala del Tu-82, puesto en 
vuelo en febrero de 1949. Al igual que la mayoría de los reactores 
veloces soviéticos de entonces, el Tu-88 montaba un ala de perfil 
laminar SR-5S, cuyo espesor decrecía hasta un 7,576 en el borde 
marginal; la sección interna alar presentaba una flecha de 42.” en el 
borde de ataque, que era de 35.? al llegar al borde marginal, El 
deshielo del borde de ataque se conseguía mediante aire caliente 
purgado de los motores, que se descargaba a través de unas rejillas 
en las puntas alares. Los revestimientos mecanizados facilitaron el 
empleo de depósitos integrados en las alas; la capacidad de carbu- 
rante de este bombardero (44 900 litros) era cinco veces superior a 
la del gigantesco Maksim Gorkii de 20 años atrás, y en versiones 
posteriores fue aún mayor. El ala suponía un considerable desafío 
estructural y sus revestimientos en el encastre eran más gruesos 
que los de cualquier otro avión contemporáneo, a excepción del 
Boeing B-47. Sus grandes flaps ranurados tenían accionamiento 
eléctrico, en tanto que el de los alerones era manual, con compen- 
sadores engranados. 

El fuselaje del Tu-88 derivaba del Tu-85 y era algo más corto, in- 
corporaba parabrisas revisados, mayor presionización y no tenía 
ningún compartimiento «habitado» entre la proa y la cola. La sec- 
ción central F-2 presentaba dos masivas cuadernas anulares de 
acero al cromo que conformaban los conductos de admisión de aire 
de los motores; éstos se hallaban a popa del larguero trasero. El 
prototipo tenía los motores dispuestos longitudinalmente a cada 
costado del fuselaje, pero los Tu-88 subsiguientes los montaban 
más cercanos entre sí, aunque ello redujera el volumen del fuse- 
laje, con los conductos de toma de aire inclinados hacia adentro y 
los de escape de gases hacia afuera. Ello producía una favorable 
distribución de presiones en el extradós alar, que se supone que 
añadía unos 50 km/h a la velocidad máxima. Los semiplanos esta- 
ban fijados al fuselaje mediante gruesas cuadernas forjadas, mon- 
tadas de manera que se facilitase el acceso a los motores, cuya 
extracción se realizaba a través de grandes paneles emplazados 
bajo sus góndolas. 

La disposición de la tripulación era similar a la del Tu-85. La 
sección de proa del fuselaje, construida principalmente de aleación 
de magnesio con revestimientos de 3 mm, formaba un comparti- 
miento presionizado a 0,5 kg/cm”. El navegante y bombardero con- 
taba con un asiento totalmente blindado pero que no era eyectable. 
Los dos pilotos se acomodaban lado a lado en una cubierta de 
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El Tu-16 «Badger-B» equipa dos 
escuadrones de la Fuerza Aérea de 
Indonesia, si bien estos aviones han 
sido retirados de los cometidos de 
primera línea. Equipado con soportes 
subalares para dos misiles AS-1, este 
modelo es bastante similar al 
«Badger-A». 


vuelo basada en la del Tu-85, con el radarista y artillero detrás, 
mirando a popa y encargado de apuntar la torreta frontal a través 
de un domo dorsal. El armamento defensivo comprendía torretas 
artilladas idénticas a las de los Tu-85 y Tu-80, pero sólo en número 
de tres y cada una con dos cañones NR-23. La torreta dorsal era 
servida, como se ha dicho, por el radarista. La ventral era apunta- 
da por un artillero, situado en el compartimiento trasero presioni- 
zado, a través de dos domos transparentes laterales, emplazados 
bajo los estabilizadores, mientras que la torreta caudal estaba ser- 
vida por el artillero correspondiente. Además, en la proa aparecía 
un séptimo NR-23, fijo y de tiro frontal, apuntado por los pilotos. 


Alojamiento de los aterrizadores 


Una carga máxima de 9 000 kg de bombas podía estibarse en su 
única bodega de armas, de 6,5 m de longitud y dotada de puertas 
retráctiles de apertura eléctrica. Pese a que el nuevo bombardero 
era más ligero que el Tu-85, montaba unos aterrizadores principa- 
les enormes (de dos ruedas) que no había manera de alojar en el 
interior dg las alas. La solución fue instalar los aterrizadores en 
unas cajas aerodinámicas que se proyectaban a popa del ala, una 
salida innovadora que se repitió en muchos modelos posteriores de 
Tupolev y se convirtió en uno de los rasgos distintivos de la OKB. 
Por entonces los diseñadores occidentales optaban por los bogies 
de cuatro ruedas y Tupolev concluyó que tal disposición le permiti- 
ría ahorrar peso y que cupiesen las antedichas cajas. Las patas se 
articulaban en el larguero trasero y se retraían hacia atrás eléctrica- 
mente; los miembros principales del bogie efectuaban un «salto 
mortal» de manera que pudiese alojarse invertidos en la caja. Las 
ruedas tenían frenos multidisco y más tarde recibieron un sistema 
de control antiderrape. El aterrizador delantero, de dos ruedas, 
era orientable y se escamoteaba también hacia popa, inmediata- 
mente detrás de la puerta ventral de acceso de la tripulación. 

A.D. Perelyet se había entrenado para tripular el nuevo bom- 
bardero, pero en el último momento murió alcanzado por la pala 
de una de las hélices del modelo experimental Tu-4LL, de modo 
que fue N.S. Rybko quien realizó el vuelo inaugural, en la primera 
mitad de 1952. El segundo avión voló en octubre, ya con los moto- 
res curvados hacia afuera, radar de navegación y bombardero 
Argon, envergadura algo incrementada y un piloto automático 
mejorado. Por entonces los preparativos para la producción esta- 


Estos dos aviones ilustran a la perfección el sistema soviético de repostaje en vuelo, 
en el que el trasvase se realiza a través de los bordes marginales alares. El avión 
situado en primer plano es el receptor, un «Badger-B», mientras que el que aparece 
al fondo es un cisterna «Badger-A», un antiguo bombardero modificado. 


El Tu-16 es uno más de los aviones 
soviéticos construidos en China con o 
sin licencia. Denominado Xian H-6 
(Hongzhaji-6 o Avión Bombardero 6), 
este modelo sirve desde hace 25 años 
con la Fuerza Aérea del Ejército de 
Liberación Popular, que posee unos 120 
ejemplares capaces de realizar ataques 
nucleares. 


A EL 


DI 


ban casi listos, una vez que el Tu-88 hubiese desbancado con facili- 
dad al 11-46 en las evaluaciones comparativas. El bombardero de 
serie fue equipado con antena de HF, un lanzador de bengalas y 
chaff por control remoto (que más tarde pudo enlazarse con el 
radar de alerta de cola «Bee Hind»), un IFF SRO-2, un radioaltí- 
metro y un ILS. 

No se sabe exactamente dónde se construyeron los bombarderos 
Tu-16 de serie, pero fue probablemente en la GAZ (factoría aero- 
náutica estatal) de Kharkov o en Kazán. Las primeras entregas tu- 
vieron lugar a finales de 1954 y 54 aparatos volaron el Día de la 
Aviación de julio de 1955; el elevado régimen de producción se 
mantuvo hasta 1959 y se alcanzó una cifra total de unidades estima- 
da en unas 2 000. En cuanto a tamaño, peso, capacidad y cantida- 
des, el programa Tu-16 fue similar al del B-47. En lo que difirió fue 
el modelo de la USAF desaparecido ya hace años mientras que el 
de Tupolev continúa en servicio y en gran número de variantes, No 
se conocen las denominaciones reales de estas versiones, de modo 
que a partir de este punto utilizaremos los apelativos que les ha 
asignado la OTAN, 

El «Badger-A», el bombardero original, ha sido el tipo básico de 
producción, pues los siguientes han consistido principalmente en 
conversiones de aparatos ya existentes. Este modo se entregó tanto 
ala DA (aviación de largo alcance, más tarde redesignada ADD) 
como a la AV-MF (fuerza aeronaval). Estos aviones aparecieron 
con el metal desnudo, usualmente con cifras de siete dígitos en la 
proa y la deriva. Una vez se hubieron completado 50 unidades la 
producción cambió al que debía haber sido el Tu-16F, con motores 
RD-3M, más potentes (que volaron en 1952 en el segundo prototi- 
po). Desde entonces muchos han sido convertidos en cisternas de 
repostaje en vuelo, con depósitos adicionales en la bodega de 
armas y una manga de trasvase situada en el borde marginal alar 
derecho que iba hasta un receptáculo en el borde marginal izquier- 
do del avión receptor. Esta versión básica fue puesta en producción 
también en China, denominada Xian H-6. 

El «Badger-B» fue una simple modificación para poder llevar 
dos misiles antibuque AS-1 («Kennel»). Este misil de crucero a 
turborreacción procedía de la OKB de MiG y parecía un MiG-15 


Tupolev Tu-16 y Tu-104 


en miniatura con un radar en la proa y receptores de radio carena- 
dos en la deriva. Cada misil pesaba 3 400 kg, medía 8,5 m de longi- 
tud y se suspendía de un soporte subalar, con la aleta superior so- 
bresaliendo por encima del borde de fuga del ala del avión. Éste 
llevaba un radar Komet III de banda I para la guía del misil. Esta 
versión fue suministrada a Indonesia, mientras que los ejemplares 
supervivientes de la AV-MF siguen en vuelo pero convertidos en 
«Badger-G». 

El «Badger-C», presentado el Día de la Aviación de 1961, era 
una reconstrucción capaz de llevar un gigantesco misil de crucero 
AS-2 «Kipper» bajo el fuselaje. El puesto del navegante y el radar 
fueron eliminados y remplazados por el monstruoso radar de vigi- 
lancia y adquisición «Puff Ball». Se le montó también un radar car- 
tográfico mejorado, se le eliminó el arma de proa y se efectuaron 
otros cambios internos, El AS-2 pesa 4 200 kg, mide 9,5 m de lon- 
gitud y se semicarena bajo el fuselaje, en detrimento de la carga de 
bombas. Se estima que actualmente hay en servicio 199 ejemplares 
de este tipo con las flotas del Pacífico, del Negro, del Báltico y la 
Septentrional. 

La «Badger-D» fue la primera variante configurada para el reco- 
nocimiento, en su caso para misiones Elint marítimas. El radar 
«Puff Ball» ha sido complementado por otro montado en posición 
delantera ventral y por tres radomos también ventrales. Lleva de 
cinco a ocho sensores nuevos, la mayoría enrasados en el revesti- 
miento, pero no tiene capacidad ofensiva. 

El «Badger-E» se obtuvo reconstruyendo bombarderos origina- 
rios para misiones de reconocimiento óptico, con un grupo de cá- 
maras instalado en la bodega de armas. Algunos aviones llevan 
más combustible de lo habitual. El «Badger-F» es el mismo avión 
pero con receptores pasivos multibanda Elint/Comint en el interior 
de unos contenedores suspendidos de soportes subalares. 

El «Badger-G» es un avión de interdicción antibuque avanzada, 


El Tu-16 «Badger-D» fue la primera versión Elint del modelo básico, desprovista de 
capacidad ofensiva. Presenta una hilera de radomos bajo el fuselaje y el enorme 
radar de proa que caracteriza también a la variante «Badger-C». 
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Este «Badger G» modificado fue captado sobre el Báltico y muestra claramente un 
misil AS-6 («Kingfish») bajo el ala de estribor. Esta versión mejorada del «Badger- 
G» básico se distingue por un gran radomo situado bajo el fuselaje, asociado 
seguramente con el lanzamiento de los misiles, y por una protuberancia en la proa, 
apenas visible en esta fotografía. 


con soportes subalares para misiles de crucero AS-5 «Kelt» o AS-6 
«Kingfish». Su proa es la del bombardero original, pero con el 
radar «Short Horn» de navegación y bombardeo y un interesante 
elemento de aviónica instalado en el extremo de proa. Los aviones 
de este tipo utilizados por los egipcios lanzaron 25 misiles «Kelt» 
contra Israel en 1973, en tanto que todos los ejemplares soviéticos 
llevan los «Kingfish». El «Badger-G Modificado» es un desarrollo 
posterior a 1980, con un gran radomo abombado bajo el fuselaje. 

El «Badger-H» es una plataforma de escolta electrónica, con la 
bodega de bombas repleta de receptores de ECM, perturbadores y 
unos 9 000 kg de chaff que pueden ser lanzados rápidamente para 
proporcionar un escudo electrónico pasivo. También puede llevar 
una carga considerable de señuelos térmicos. 

El «Badger-J» es una plataforma electrónica más sofisticada, con 
una instalación de receptores, perturbadores y analizadores muy 
completa; el perturbador principal, por ejemplo, puede cubrir 
desde la banda A a la I desde un gran transmisor ventral. 

El «Badger-K» es una versión Elint con mayor cabida de com- 
bustible y un impresionante número de receptores y analizadores 
alojados en radomos ventrales. 

Xian H-6 es la designación de la copia china del «Badger-A» 
que, junto con sus motores EP-8, se producen en China sin asisten- 
cia soviética. Pasaron diez años antes de que el primer H-6 alzara el 
vuelo, pero hoy se hallan en activo unos 120, con armas nucleares y 
pintados de color blanco antidestello. 


Variante de pasaje 

Antes de su muerte, en febrero de 1953, Stalin aprobó la pro- 
puesta de Tupolev de construir un reactor de pasaje basado en su 
bombardero. La conversión fue directa y el cambio principal fue 
su nuevo fuselaje, montado más alto sobre los anillos de los moto- 
res y con una sección circular de 3,4 m de diámetro, y un sistema de 
climatización capaz de presionizar un volumen tres veces mayor. 
Se diseñó una nueva sección central alar para interconectar los mo- 
tores, los estabilizadores fueron reformados y montados en el fuse- 
laje, el morro y la cubierta de velo fueron también rediseñados, se 


| 
| 


Diseñado en respuesta a la urgente necesidad de un avión comercial moderno que 
ofreciese una significativa mejora en cuanto a las prestaciones de los aparatos en 
servicio en los anos cincuenta, el Tu-104 aprovechaba gran parte del esfuerzo 
volcado anteriormente en la concepción y desarrollo del Tu-16. 
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anadió un radar cartográfico en un radomo ventral delantero y se 
instaló un mamparo plano de presurización para separar la cabina 
de vuelo de la de pasaje. Se montaron en el fuselaje depósitos flexi- 
bles con los que se redujo la cabida de carburante a 33 150 litros. 

Yu. I. Alasheyev puso en vuelo el primer Tu-104 el 17 de junio 
de 1955, y no se presentaron problemas importantes. Comenzó si- 
multáneamente el entrenamiento de tripulaciones de Aeroflot y las 
pruebas de rutas con un lote de Tu-16G desmilitarizados 
(L-5402/5411), denominados Tu-104G por Aeroflot. Éstos habían 
sido antes bombarderos de preserie, con motores RD-3 y no los 
RD-3M. El Tu-104 como tal entró en producción con 50 plazas y 
con un tradicional interior de caoba, bronce y pasamanos. Fue des- 
velado el 22 de marzo de 1956, cuando el prototipo (L-5400) visitó 
Londres en la primera ocasión que se veía en Occidente un avión 
soviético moderno. El 15 de setiembre de 1956 comenzaron los 
servicios regulares, de Moscú a Irkutsk. 

Con el tiempo se construyeron 200 unidades. El Tu-104A llevaba 
motores AM-3M y 70 asientos, el Tu-104V era un Modelo A rea- 
condicionado en parte para albergar 100 plazas (25-- 15--60), el Tu- 
104B presentaba motores AM-3M-500 y un fuselaje algo más largo 
con 100 asientos (30-- 154-55) y las últimas versiones fueron refor- 
madas para llevar 115 plazas a partir de 1967. El único cliente ex- 
tranjero fue la línea checa CSA. El Tu-104 fue un avión robusto, 
simple, barato, de operación costosa y de pilotaje duro, a causa en 
especial de los alerones. 


Corte esquemático del Tupolev Tu-16 


1 Radomo variantes «Badger-C« y 


20 Asiento orientable artillero delantero. 

Badger-D= 21 Vent s “e 
a radar de búsqueda y 22 Aceso cabina-salda emergencia 

la 23 Estribo acceso 

deradarstaybombardero — 24 Luces rerráctiles aterrizak 


babor y 
25 Pata 


7 Ventanillas superiores cabina. 
8 Dorso panel instrumentos 
9 Radomo navegación 


10 Asiento piloto , babor y estribor 

11 Asiento copiloto 30 Antena HF 

12 Panel pe cabina 31 Torreta dorsal control remoto 

13 Sección de proa todas las versiones 32 Dos cañones NA-23 de 23 mm 
'excepto las «C= y -De 


14 Panel pia ideo 
fjo tiro frontal NR-23 de 23 
en estribor 

avegante y bombardero 


( Pilot Press Limited 


Tupolev Tu-16 y Tu-104 


Armado con un misil AS-5, este 
«Badger-G» es uno de los pocos todavía 
en servicio en un regimiento de la 
Fuerza Aérea de Egipto. Los Tu-16 
suministrados en principio por los 
soviéticos fueron eliminados por 

los israelíes en 1967, pero estas bajas 
se cubrieron y los aviones sustitutos 
tomaron parte en la guerra 
árabe-israelí de 1973. 


333 Antenas comunicaciones, babor y capacidad máxima aproximada 45500 42 Soporte misiles estribor 46 Escuadra gula externa. 52 Compensador alerón 
estribor lios 43 Misilaire-suporficie AS-6 47 Sección externa alar 53 Guías fap 

34 Toma aire motor babor 38 Toma aire motor estribor («tGngfsh»), en los -Badger-G 48 Luz navegación estribor 54 Martinetes rosca liap 

35 Antena radialtimetro. 39 Másti antena modificados» 49 Carenado borde marginal 55 Flap ranurado estribor, bajado 

36 Biturcación conducto toma aire 40 Sección interna alar estribor 44 Depósitos integrales enala estribor 50 Conducto purga comestible 56 Carenado alojamiento atorizador 

37 Depósitos delanteros combustible; — 41 Unión secciones dares 45 Escuadra guía interna 51 Alerón estribor esiribor 


UL 
AA 


a 


57 Sección interna flap. 

58 Compartimionto motor estribor 

59 Bodegas armas en sección central 
tuselaje; capacidad 
9.000 kg 

60 Depósitos traseros fuselaje: 

61 Antena laminar 

62 Vista ventral variante reconocimiento 
electrónico «Badgor-D» 

63 Ramodos ventrales. 

64 Variante interdicción naval 
«Badgor-C» 

65 Misilaire-suporficie AS-2 en posición 
semicarenada 

66 Vista ventral bombardero «Badger-A» 

67 Puertas bodega armas, abiertas. 

68 Estabilizador estribor 

69 Timón profundidad estribor 

70 Cable antena HF 

71 Deriva 


72 Carenado antena punta deriva. 
73 Timón dirección 

74 Compensador timón dirección 
75 Antena radar telemétrico. 

76 Puesto de tiro rasero 

77 Dos cañones NR-23 de 23 mm. 
78 Compensador timón profundidad 
79 Timón profundidad babor 


80 Estructura estabilizador babor 
81 Puertas ventrales acceso 

compartimiento trasero prasionizado 
82 Cúpula observación, babor y estribor 
83 Puesto del operador de radio y 


ador 

84 Paragolpes retráctil 

85 Antenas IFF «Odd-rods» 

86 Torreta ventral control remoto, dos. 
cañones NR-23 de 23 mm. 

87 Carenado escape gases motor. 


90 Conducto descarga gases motor 

91 Paneles acceso compartimiento motor 

82 Turborreactor Mikulin RO-3M. 
(AM-3M) 

93 Compartimiento equipo accesorio 
motor 

94 Sección interna flap babor 

95 Alojamiento aterrizador babor 

96 Aterrizador babor, retraído 

97 Rebaje en flap para aletas suporlores 
misiles. 


98 Flap ranurado babor 

99 Compensador alerón 

100 Alerón babor 

101 Conducto purga combustible 

102 Caronado borde marginal 

103 Recepláculo combustible en vuelo 

104 Luz navegación babor 

305 Estructura sección axtørna alar 

106 Larguerilos revestimiento alar 

107 Borde ataque con deshielo térmico 

108 Contenedor inteligencia electrónica. 
en -Badger-F» 

109 Soporte contenedor medidas. 
electrónicas. 

110 Escuadra gula externa. 

111 Depósitos integrales en ala 

112 Misilaire-superlicio AS-5, en. 
-Badger-G» 

113 Soporte misiles babor 

144 Ruedas (cuatro) aterrizador babor 


115 Escuadra guía interna. 
116 Unión secciones alares 


117 Fijación-articulación pata aterrizador 
118 Martinete hidráulico retracción 


iperficie AS-2, en. 
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Tupolev Tu-104 


Especificaciones técnicas 
Tupolev Tu-104B 

Tipo: transporte comercial de alcance medio 
Planta motriz: dos turborreactores Mikulin AM-3M-500, de 
9 700 kg de empuje unitario 

Prestaciones: velocidad máxima 950 km/h, a 10 000 m; techo 
práctico 11 500 m; alcance con la carga átil máxima 2 650 km 
Pesos: vacío 41 600 kg; máximo en despegue 76 000 kg; carga 
alar máxima 414,16 kg/cm? 

Dimensiones: envergadura 34,54 m; longitud 40,05 m; altura 
total 11,90 m; superficie alar 183,50 m? 
Capacidad: para un máximo de 100 pasajeros 


Tupolev Tu-16 y Tu-104 


Con la puesta en servicio del Tu-104 en la ruta de Aeroflot entre Moscá e Irkulsk el 
15 de setiembre de 1956, la Unión Soviética se convirtió en la segunda nación que 
ofrecía servicios regulares de pasaje con aviones propulsados a turborreacción. 
Algunas de las características avanzadas de este avión eran sus flaps ranurados, 
escuadras de guía aerodinámica y sistema de frenado antiderrape en los 
aterrizadores principales, y una de sus innovaciones era la introducción de dos 
paracaídas de frenado. Su desarrollo con el paso de los años permitió incrementar 
su cabida de pasaje en un 100% y mejorar el conjunto de sus prestaciones. Aunque 
este modelo sólo fue utilizado por dos aerolíneas comerciales, se aseguró un lugar 
de honor en la historia de la aviación por ser un diseño tan pionero. 


AS cae 


Variantes del Tupolev Tu-88/104 


Avión N, Tu-88: primer prototipo, de envergadura corta Cea) de lucha electrónica 
eserie, con motores AM: profusamente ec 
Te-16: desracin delas V.VSIAV-MF ada al «Badger-Je: 
bombardero original, con motores RD-3 (más tarde, RO- — mejraday con sistemas Ent y de perturbación 
ZM), sieto cañones de 23 mm y una carga ofensiva de izados 
000 kg Badger. Ke»: receptor Elint de largo alcance 


Las siguientes denominaciones son de a OTAN: Tu-1046/Tu-166: Tu-88 desmilitarzado y empleado para. 
pred Dooa oa; ameh caída libre; [redd personal de Aeroflot para el Tu-104 
104: aparato comercial de 50 plazas derivado del 
ider 8: versión lamamsiesanibume(osAS-i) — Tui 

Badger-C» versión lanzamisies anibuque (un AS-2 Ts Hk sincera mejorado, de 70 plazas 
Badger-D»: versión de reconocimiento marítimo y Elint; Tu-104A reacondicionado para 100 pasajeros. 
sólo armas defensivas Tu-048: transporto civi definiivo, con motores 3M:500 
«Badger-E»: versión de reconocimiento óptico (con frion je alargado 
Cámaras); sin bombas pero con la proa acristalada Ve: un Va usado Era vos de récord (cio 
«Badger-F»: conversión polivalente Elint y de Jam con carga de 18 toneladas cubierto a 953,94 


reconocimiento, con contenedores alares de receptores [o kc en 1960) 
Beier Ge: versión lanzamisias mejorada (dosAS-50 Xian H-6: copia del Tu-88 construida en Xian (China) con 
dos motores AD-3M (Wopen-8) 


a 


Escuadrones de la RAF 


335.? Squadron 


.? Squadron se constituyó en 
alestina) el 10 de octubre de 
1941; aunque originalmente fue desig- 
nado 361." Squadron, fue de forma 
casi inmediata rebautizado 335.2 
Squadron. Fue declarado operacional 
en febrero de 1942 y, equipado con 
Hawker Hurricane Mk I, se dedicó a 


patrullar de forma permanente el área 
de Mersa Matruh, en la que se encon- 
traba su aeródromo. Equipado con 
Hurricane Mk IIB y encuadrado en la 
244.* Ala, el escuadrón pasó a la ofen- 
siva en otoño y se dedicó a salidas de 
ataque al suelo. En enero de 1944 re- 
cibió los Supermarine Spitfire Mk VB 


y Mk VC, y una vez más pasó a la 
ofensiva mediante incursiones coste- 
ras. Más tarde se trasladó a Italia. 
desde donde llevó a cabo recono: 
mientos armados sobre Yugoslavia, 
atacando carreteras y vías férreas. 
Desde Italia se trasladó a Grecia en 
noviembre y tomó parte en ataques de 


cazabombardeo, para más tarde dedi- 
carse a sofocar las acciones de los gue- 
rrilleros del ELAS en Grecia. Al aca- 
bar la II Guerra Mundial, el escua- 
drón fue finalmente disuelto, en la 
base de Sedes, el 31 de julio de 1946 
para ser transferido a la Fuerza Aérea 
de Grecia. 


El 335.? fue el primer escuadrón griego de la RAF. Desde que fue transferido a la 
aviación griega ha utilizado, entre otros modelos, los Convair F-102. 


Durante la guerra, el 335.* utilizó cazas Hurricane y Spitfire. En la actualidad está 


equipado con Lockheed F-104G Starfighter. 


336.? Squadron 


La segunda unidad griega de la 
RAF, el 336.? Squadron, se formó en 
la base LG 219 el 23 de febrero de 
1943 con aviones Hurricane Mk IIC. 
Durante su primer ano realizó patru- 
llas de convoyes a lo largo de las cos- 
tas del desierto desde el área de 
Alejandría, si bien llevó a cabo tam- 
bién algunas salidas de ataque al suelo 
contra objetivos en Creta a partir del 
mes de julio. En octubre de 1943 se 
requipó con Supermarine Spitfire Mk 
VC en Sidi Barrani, pero no fue hasta 
setiembre de 1944 que la unidad se 
trasladó a Italia y volvió de nuevo a la 
acción. Desde allí se dedicó a escoltar 
bombarderos sobre Yugoslavia. 
Operó junto al 335.2 Squadron en el 
mismo tipo de operaciones sobre 
Creta y la isla de Melos, aprovechan- 
do la experiencia de cazabombardeo 
del primero. El 336.” fue finalmente 
disuelto en Sedes el 30 de junio de 
1946. 


Durante la guerra, los dos escuadrones 
griegos operaron casi siempre juntos. 
En la actualidad sucede otro tanto, si 
bien estas dos unidades están 
equipadas con F-104 Starfighter. 


340. Squadron «lle 


El 240.? Squadron, primera unidad 
de la Francia Libre, se formó en Turn- 
house el 7 de noviembre de 1941. Se le 
dieron aviones Supermarine Spitfire 
Mk IIA y el nombre de uno de los fa- 
mosos escuadrones de caza franceses, 
el Ile de France. Realizó misiones de- 
fensivas en los condados orientales de 
Escocia hasta abril de 1942, en que se 
trasladó al sur, se requipó con Spitfire 


Cazas Spitfire Mk IX del 340.* Squadron 
se preparan para despegar de la base de 
Biggin 
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de France» 


340.? Squadron (sigue) 


Mk VB, entró a formar parte del Ala 
Tangmere e inició una serie intensiva 
de operaciones sobre Francia, sobre 
todo escoltas de bombarderos y «Rhu- 
barbs». Durante 1942 pasó de una a 
otra ala y sc asentó definitivamente en 
Biggin Hill con sus Spitfire Mk IX du- 
rante el otoño y el invierno, tras lo 
cual se retiró al norte y más tarde a los 


condados occidentales hasta abril de 
1944. Pasó ahora a formar parte del 
Ala de la Francia Libre (Ia 145.*) en- 
cargada de los preparativos de la inva- 
sión de Normandía y voló sobre el 
Canal a diario. La unidad estuvo muy 
ocupada durante el propio día D, du- 
rante el que cubrió los desembarcos 
en sí y escoltó algunos trenes de pla- 


neadores. Durante los dos meses si- 
guientes voló sobre las cabezas de 
playa y más tarde se trasladó a la pro- 
pia Fracia para poder seguir de cerca 
el avance de las tropas; se dedicó prin- 
cipalmente a los llamados reconoci- 
mientos armados. En otoño realizaba 
ya sus propias salidas de bombardeo, 
que se perpetuaron hasta el final de la 


Escuadrones de la RAF 


campaña, a excepción de un lapso de 
seis semanas a finales de 1944 en que 
se dedicó a escoltas de bombarderos 
desde la base de Biggin Hill. 

Al concluir la II Guerra Mundial, el 
escuadrón se trasladó a Fassberg 
como unidad de ocupación y perma- 
neció en ese aeródromo hasta que fue 
disuelto el 25 de noviembre de 1945. 


341.? Squadron «Alsace» 


El 1 de enero de 1943, tres patrullas 
de la Francia Libre, que desde 1940 
operaban en cl desierto occidental 
asignadas ʻa varios escuadrones de 
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Un Vickers Supermarine Spitfire Mk IX del 341.* Squadron «Alsace» en 1945, con escarapelas b/eu-blanc-rouge en 


las alas y el fuselaje. 


caza de la RAF, se trasladaron a Gran 
Bretaña y formaron el 341.9 Squadron 
en Turnhouse. Equipado con Super- 
marine Spitfire Mk VB, se preparó y 
más tarde tomó los aviones y el puesto 
del 340.? Squadron en Biggin Hill, en 
marzo de 1943, retirándose luego a 
Cornualles, en octubre. Desde allí 
efectó patrullas costeras durante otros 
seis meses, transcurridos los cuales se 
mudó a Merston para formar la 145.* 


Ala de Caza de la Francia Libre junto 
con los Squadrons n.** 329 y 340. 

El escuadrón realizó en principio 
escoltas a los bombarderos diurnos 
enviados a preparar el terreno para la 
futura invasión y más tarde se ocupó 
de patrullas sobre las cabezas de playa 
y escoltas de planeadores durante 'el 
Día D. A continuación realizó vuelos 
de cobertura sobre el área de opera- 
ciones antes de trasladarse a Francia y 


ocuparse del apoyo cercano de los 
ejércitos aliados. Éstas salidas de ata- 
que a baja cota, denominadas ofii 
mente «reconocimientos armados», 
fueron la ocupación del escuadrón du- 
rante el resto de la guerra, excepción 
hecha de un período de un mes que pasó 
en Turnhouse. El 341." siguió el avance 
de las tropas y llegó a Alemania; sentó 
su base en Fassberg, donde fue disuelto 
el 27 de noviembre de 1945. 


342.” Squadron «Lorraine» 


El 7 de abril de 1943 en la base de 
West Raunham, varias patrullas de la 
Francia libre procedentes de Oriente 
Medio se agruparon para formar el 
342.” Squadron, que recibió la deno- 
minación francesa de GB 1/20. Equi- 
pado con Douglas Boston Mk IIIA, el 
escuadrón comenzó a operar desde 
Sculthorpe en junio y, encuadrado en 
el 2.? Group, realizó incursiones diur- 
nas de bombardeo sobre el Canal. Su 
principial preocupación durante los 
meses siguientes fueron las rampas de 
lanzamiento de las V-1 en Francia, a 
las que siguieron en 1944 los bombar- 
deos en torno al área de Normandía a 
fin de preparar la invasión. Durante el 
verano de 1944 el escuadrón, basado 
ahora en Hartfordbridge Flats, voló 
día y noche en apoyo de los ejércitos 
aliados en Francia. En octubre el es- 
cuadrón se trasladó a su patria. Rem- 
plazó sus Boston por North American 
Mitchell Mk II y Mk III en marzo de 


1945, y con ellos se trasladó a Gilze- 

Rijen (Países Bajos) a finales de abril. 

El escuadrón permaneció allí hasta 

EUR fue disuclto como unidad de la 
AF el 2 de diciembre de 1945. 


Los Douglas Boston del 342." Squadron «Lorraine» fueron los primeros aviones 
franceses que regresaban a su liberada patria. El Boston fue el principal modelo 
empleado por la unidad durante la práctica totalidad de la guerra, si bien fue 


remplazado por el B-25 Mitchell en marzo de 1945. 


Squadrons n.** 343 y 344 


La Armada francesa tenía en Dakar 
una unidad, la Flotille 7E, dedicada a 
las patrullas antisubmarinas y encua- 
drada en las defensas de la Francia de 
Vichy. Cuando este territorio fue ocu- 


pado por los Aliados a raíz de sus de- 
sembarcos en el norte de África, esa 
unidad fue dividida en dos escuadro- 
nes, los n.” 343 y 344, equipados con 
hidrocanos e hidroaviones respectiva- 


mente. El primero utilizó Short Sun- 
derland Mk III y el segundo Vickers 
Wellington Mk XI y Mk XII en patru- 
llas antisubmarinas desde su forma- 
ción el 29 de noviembre de 1943. 


Estas dos unidades permanecieron allí 
hasta el 27 de noviembre de 1945, en 
que fueron ambas disueltas como cs- 
cuadrones de la RAF y reconvertidas 
en la Flotille 7 de la Armada francesa. 


345.” Squadron «Berry» 


La RAF consiguió agrupar el núme- 
ro suficiente de personal francés el 


norte de África para constituir el últi- 
mo escuadrón de caza, en Ayr cl 12 de 
febrero de 1944; denominado 345." 
Squadron, fue equipado con Super- 
marine Spitfire. Fue declarado opera- 
tivo de forma oficial a tiempo de inte- 
grarse en la 2.* Fuerza Aérea Táctica 
y realizar patrullas de caza sobre las 
cabezas de playa establecidas por los 
Aliados en la región de Normandía 
Continuó con esta tarea hasta noviem- 
bre, en que se unió a otros escuadro- 
nes franceses para crear la 145.* Ala 
de Caza de Wevelghem (Bélgica), 
para dedicarse a partir de entonces y 
hasta el final de la II Guerra Mundial 
a la escolta diurna de formaciones de 
bombardeo táctico por delante de los 
ejércitos alemanes y a los reconoci- 
mientos armados. El 345.? Squadron 
se trasladó a Fassberg, en Alemania, 
en julio de 1945 y sirvió desde ese ac- 
ródromo hasta que fue disuelto el 21 
de noviembre de 1945. 


346.” Squadron «Guyenne» 


Tras la invasión del norte de África, 
en número considerable de personal 
de bombardeo francés que abrazó la 
causa aliada permitió que con él se 
formasen dos escuadrones en el seno 
del 4.? Group del Mando de Bombar- 
deo de la RAF. El primero fue el 
346.? Squadron, creado en Elvington 
en mayo de 1944, Equipado con Han- 


dley Page Halifax, se sumó a la ofensi- 
va nocturna de bombardeo contra 
Alemania el 1 de junio. A partir de 
entonces tomó parte activa y de forma 
regular en el esfuerzo del Mando de 
Bombardeo hasta la capitulación ale- 
mana, tras la que permaneció como 
unidad en activo hasta 1945, Fue di- 
suelto el 27 de noviembre de 1945, 


El 346." fue el primer escuadrón de bombardeo de la Francia Libre, encuadrado en 
el 4." Group y equipado con Halifax, como el vistoso Mk III de la fotografía. 


347. Squadron «Tunisie» 


Segunda unidad de bombardeo pe- 
sado francesa, el 347." Squadron se 
formó en Elvington el 20 de junio de 
1944 y comenzó a operar al cabo 
de unos días, uniéndose a su escua- 
drón hermano en la ofensiva nocturna 
sobre Alemania. Cumplió diez meses 
de operaciones, en los cuales sirvió 
también para llevar combustible al 2.2 
Ejército británico en setiembre y oc- 
tubre de 1944. Combatió hasta “abril 
de 1945 y siguió formando parte del 


Mando de Bombardeo hasta el mes de 


octubre, en que se trasladó a Francia. 


Las unidades de Halifax del 4.* Group comenzaron a decorar vistosamente las 


Fue disuelto como unidad de la RAF derivas de sus aviones en 1944 como medio de agrupar las formaciones de 


el 27 de noviembre de 1945. 


bombardeo en incursiones diurnas. 


349.” Squadron 


El 349.* Squadron se formó por pri- 
mera vez en Ikeja (África Occidental) 
el 9 de enero de 1943 y recibió Curtiss 
Tomahawk para cometidos de defensa 
local. No llegó a ser operacional, pues 
se dedicó principalmente al traslado 
de nuevos aviones a Egipto. Fue dado 
de baja en mayo de 1943. El escua- 
drón reapareció en Wittering el 5 de 
junio de 1943; equipado con Super- 
marine Spitfire Mk V, se entrenó y 
fue declarado operacional en la base 
de Digby el mes de agosto. En octu- 
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Arriba: los Tomahawk del 349.* Squadron, encargados de misiones defensivas en el 
África Occidental, no llegaron a ser operacionales. 


Abajo: aviones Spitfire Mk IX del 349." 
Squadron en un aeródromo nevado en 
1944. El 349.^ Squadron fue el primer 
escuadrón belga de la RAF. 


349.? Squadron (sigue) 


Escuadrones de la RAF 


El último modelo usado por el 349. como 
unidad de la RAF fue el Spitfire Mk XVI, 
aunque en 1946 llevaba ya las escarapelas 
belgas como el de la fotografía. 


bre se trasladó al sur, a Friston, desde 
donde comenzó a realizar escoltas de 
bombarderos e incursiones de caza 
sobre Francia. A principios de 1944 se 
dedicó a prepararse como unidad de 
cazabombardeo y su primera opera- 
ción de este tipo tuvo lugar en febrero 


TIT 
TII n i 


Derecha: el 349." fue dado de baja el 24 
de octubre de 1946 y desde entonces ha 
sido uno de los principales escuadrones 
de caza belgas. 


de 1944; a partir de ese instante actuó 
regularmente sobre el Canal. Durante 
el Día D estuvo muy ocupado reali- 
zando patrullas sobre las cabezas de 
playa. Se mudó a Francia en agosto y 
volvió a las misiones de cazabombar- 
deo; realizó reconocimientos armados 


Los Meteor del 349." fueron sustituidos sucesivamente por Hunter, F-100 y F-104 
Starfighter, como el ejemplar de la fotografía. 


tras las posiciones enemigas para ata- 
car cualquier objetivo que se le pre- 
sentase, principalmente tráfico roda- 
do. En febrero de 1945 regresó a Pre- 
dannack, en Cornualles, para conver- 
se al Hawker Tempest Mk V, pero 
la aventura no funcionó y fue abando- 


nada en abril. El escuadrón recibió 
ahora los Spitfire Mk IX, pero la II 
Guerra Mundial había acabado. Se 
encuadró en las BAFO en Alemania, 
con las que permaneció hasta ser di- 
suclto finalmente en Fassberg el 24 de 
octubre de 1946. 


Los Starfighter del escuadrón fueron remplazados por General Dynamics F-16 
Fighting Falcon, que han heredado el tradicional emblema de la unidad. 


350.? Squadron 


Dos patrullas de personal belga sir- 
vieron durante algún tiempo en el 


131.2 Squadron, con Supermarine 
Spitfire, BARE que se dispuso de los 
suficientes pilotos y mecánicos para 
formar un escuadrón belga de caza en 
las filas de la RAF. Se trató del 350.° 
Squadron, que se constituyó en Valley 
el 13 de noviembre de 1941, equipado 
con Spitfire Mk IIA. Su primera tarea 
fueron las escoltas de convoyes sobre 
el mar de Irlanda, pero en abril de 


Arriba: aviones Spitfire Mk II del 350.° 
Squadron en Northolt en 1942. Esta 
unidad se creó a partir de dos patrullas 
del 131.° Squadron en 1941. 


1942 se unió al Ala Debden e inició 
acciones ofensivas sobre Francia, do- 
tado de Spitfire Mk VB. Comenzó así 
un año de operaciones desde varias 
bases meridionales, hasta que en 
marzo de 1943 se mudó al norte para 
desempeñar tareas defensivas. Regre- 
só al sur, a Rochford, en octubre. 


Como escuadrón de la RAF, el 350.° 
estuvo equipado exclusivamente con 
variantes del Spitfire; recibió la Mk IX en 
diciembre de 1943. 
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350.? Squadron (sigue) 


Fauipado con Spitfire Mk IX, volvió 
sobre el continente a primeros de 1944 
para preparar la futura invasión. 

En agosto de 1944 fue requipado 
con Spitfire Mk XIV, que utilizó para 
atacar las V-1 en vuelo hacia Gran 
Bretaña. Cuando las rampas de las 
bombas volantes fueron tomadas por 
los Aliados, el escuadrón volvió a la 
batalla sobre el continente y se trasla- 
dó a Evére (Bélgica) en diciembre de 
1944. Desde allí ejecutó patrullas 
ofensivas sobre los campos de batalla 
y Operaciones de apoyo en los lindes 
del avance aliado, llegando a volar in- 
cluso sobre el área de Berlín. Al aca- 
bar la guerra se integró en las BAFO y 
fue disuelto en Fassberg el 15 de octu- 
bre de 1946 para ser transferido a la 
Real Fuerza Aérea de Bélgica. 


En agosto de 1944, el 350." se requipó 
con Spitfire Mk XIV. El piloto de la 
fotografía es el oficial de vuelo 
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Tras ser disuelto como unidad de la RAF, el 350.* Squadron empleó Meteor, Hunter, — Los Starfighter de la unidad fueron remplazados por F-16, algunos de los cuales 
CF-100 y F-104 Starfighter (foto Peter R. Foster). llevan el emblema de la unidad, la cabeza de un guerrero belga. 


351.? Squadron 


El 351.* Squadron se formó en Be- 
nina el 1 de julio de 1944, Ed 
con Hawker Hurricane Mk IIC. El es- 
cuadrón se convirtió a los Hurricane 
Mk IV, se especializó en los ataques 
con cohetes, se trasladó a Italia para 
completar su instrucción y más tarde a 
Vis en el otoño de 1944 para operar 
sobre Yugoslavia. El transporte roda- 
do fue su principal objetivo, si bien 
atacó también instalaciones importan- 
tes como centros de producción ener- 
gética. En 1945 se concentró en obje- 
tivos rodados, ferroviarios y navales dad de la RAF y transferido a la Fuer- El 351.* Squadron, primera de las dos unidades de caza yugoslavas de la RAF, 
hasta el final de la II Guerra Mundial. za Aérea de Yugoslavia el 15 de junio utilizó solamente cazas Hurricane hasta su disolución en 1945. 

El escuadrón fue disuelto como uni- de 1945, en la base de Prkos. 


352. Squadron 


Los primeros aviones yugoslavos 
exiliados que la RAF decidió agrupar 
en una de sus unidades constituyeron 
el 352. Squadron, en Benina el 22 de 
abril de 1944. La unidad se entrenó en 
los Hurricane Mk IIC y más tarde se 
convirtió a los Supermarine Spitfire 
Mk VC, en junio. En agosto se unió a 
la 281.* Ala en Italia para comenzar 
a operar; se dedicó en principio a la 
escolta de cazabombarderos y más 
tarde a los ataques de cazabombardeo 
en sí. Éstos fueron la tónica, además 
de algunas incursiones de caza, duran- 
te el resto del año. Tras una reducción P 
de horas de vuelo a raíz del mal tiem- $ = Pt 

O, el escuadrón volvió plenamente a 

a acción en marzo de 1945 y combatió dado de baja como escuadrón de la — Cazas Supermarine Spitfire Mk VC del 352.° Squadron fotografiados en Canne 
hasta el fin de la II Guerra Mundialen RAF y transferido a la Fuerza Aérea — mientras eran preparados para su primera misión, la escolta de una incursión de 
Europa. El 15 de junio de 1945 fue de Yugoslavia en la base de Prkos. cazabombardeo en Yugoslavia. 


4116 


El 1 de junio de 1942 se creó el 
353.? Squadron en Dum Dum (Calcu- 
ta) para dedicarse a misiones de reco- 
nocimiento general con sus Lockheed 
Hudson. Contó inicialmente con un 
alto porcentaje de personal indio y, de 
hecho, sirvió para llevar a las opera- 
ciones à la Fuerza Aérea de la India. 
Inicialmente efectó reconocimientos 
marítimos hasta tan al sur como le fue 

osible. Cuando comenzó a cambiar 
la suerte de las fuerzas británicas en 
Extremo Oriente el escuadrón recibió 
también aviones Bristol Blenheim y 
efectuó salidas de diversos tipos (reco- 
nocimiento, seguridad interna, lanza- 


El 353." Squadron empleó aviones 
Beech Expediter como máquinas de 
enlace en la India. Además, esta unidad 
asumió otros tipos de misiones, en las 
que utilizó otros modelos de aviones. 


miento de suministros y reconoci- 
miento meteorológico). 

En agosto de 1943 el escuadrón 
abandonó su cometido primario de ca- 
rácter marítimo y se mudó a Palam, 
donde se convirtió en un escuadrón de 
transporte equipado con Hudson Mk 
VI, que sustituyó por Douglas Dakota 
en marzo de 1944. En principio se 
ocupó de las rutas regulares de la re- 
gión, pero cada vez más el escuadrón 
hubo de volar a China a través de la 
ruta conocida como la «Joroba», hasta 
Kunming. En diciembre de 1944 utili- 
zó durante algün tiempo unos cuantos 
Vickers Warwick Mk III y, además, el 
escuadrón dispuso de una patrulla de 
aviones Avro Anson y Beech EDT 
ter. Cuando acabó la guerra el 353.* 
Squadron se ocupó to lavia de cubrir 
rutas regulares en Extremo Oriente, 
hasta que el 1 de octubre de 1946 la 
unidad fue disuelta de forma oficial en 
la base aérea de Mauripur. 


El 353.* Squadron recibió sus primeros 
Dakota en marzo de 1944. Este modelo 
formó la espina dorsal de la unidad 
hasta su disolución en octubre de 1946 
(foto Andrew Thomas). 


Escuadrones de la RAF 


354. Squadron 


El 354.? Squadron se constituyó en 
Drigh Road el 6 de julio de 1943 como 
unidad de reconocimiento general y 
recibió aviones Consolidated Libera- 
tor Mk IIIA al cabo de un mes. Co- 
menzó a operar con ellos desde Cut- 
tack, dedicado especialmente a las pa- 
trullas de escolta de convoyes navales 
a lo largo de las costas del subconti- 
nente indio. En 1944 sumó a sus acti- 
vidades los reconocimientos armados 
en las costas de Arakán. Estas accio- 
nes tuvieron lugar de día y de noche. 
El 354.? Squadron siguió destinado a 
este papel, con éxito, durante el resto 


de la II Guerra Mundial, equipado 
con Liberator Mk V a partir de agosto 
de 1943 y con Liberator Mk VI desde 
enero de 1944. El escuadrón hundió 
muchos buques y realizó también ata- 

ues eontra instalaciones costeras. 

ue finalmente disuelto en Cuttack el 
18 de mayo de 1945. 


Uno de los Consolidated Liberator Mk VI 
del 354.* Squadron captado en la India 
en 1944. Este modelo fue utilizado en 
patrullas antisubmarinas y ataques 
antibuque. 


355. Squadron 


El 355.* Squadron se formó en Sal- 
bani el 18 de agosto de 1943 como uni- 
dad de bombardeo equipada con Con- 
solidated Liberator Mk III, si bien no 
recibió sus aviones hasta octubre. Su 
primera incursión tuvo lugar a finales 
de noviembre y tomó como objetivo 


* parte del trabajo de la unidad. El es- 


Un Consolidated Liberator Mk VI del 
355." Squadron en vuelo sobre Salbani 
en 1945. La unidad se dedicó a atacar 
bases japonesas en el Sudeste Asiático 
hasta el fin de la guerra. 


la estación ferroviaria de Mandalay. 
Los Liberator fueron utilizados en sa- 
lidas estratégicas de largo alcance 
(muy por detrás de las líneas japone- 
sas). À principios de 1944 llegaron los 
Liberator Mk VI, que asumieron gran 


cuadrón luchó dos años como unidad 
de bombardeo, pero al acabar la II 
Guerra Mundial comenzó a emplear 
sus Liberator en misiones de transpor- 
te, a las que siguieron otras de vigilan- 
cia aérea en Birmania. El escuadrón 
fue disuelto en la base de Pegu el 31 
de mayo de 1946. 


Muchos de los Liberator usados por la 
RAF en la India corrieron la misma 
suerte, fueron desguazados en el 
«cementerio de elefantes B-24» de 
Salbani. El de la fotografía es un 
Liberator Mk VI del 355.* Squadron. 
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356.? Squadron 


Los Liberator de la RAF en Extremo 
Oriente llevaron una gran variedad de 
camuflajes; los dos aparatos de las 
fotografías pertenecieron al 356.* 
Squadron. Los acabados en metal 
desnudo no fueron comunes entre los 
aparatos británicos. 


El 356.? Squadron se formó en Sal- 
bani el 15 de enero de 1944, fue equi- 
pado con Liberator Mk VI y se le en- 
comendaron misiones de bombardeo 
lejano. Debía atacar las líneas de su- 
ministro japonesas más allá del frente, 
es decir, objetivos rodados, ferrovia- 
rios y marítimos y la infraestructura 
relacionada con ellos. Su acción más 
memorable fue el hundimiento de un 
petrolero de 10000 toneladas, en 
conjunción con el 159. Squadron, 
en junio de 1945, A partir de julio de 
1945 estuvo basado en las islas Cocos 
y llevó suministros a Malasia. Fue di- 
Suelto el 15 de noviembre de 1945. 


El 1 de febrero de 1944, la 1576.* 
Patrulla de Digri se expandió hasta 
convertirse en el 357.^ Squadron. La 
misión de la nueva unidad era apoyar 
al número considerable de guerrille- 
ros que operaban tras las líneas japo- 
nesas y llevar y recoger agentes. Para 
tal fin dispuso originalmente de dos 
patrullas, una con Consolidated Libe- 
rator y Lockheed Hudson, y la otra 
con hidrocanoas Consolidated Catali- 
na. Empleó también los Liberator 
para cubrir el puente aéreo de China, 
a través del Himalaya. En enero de 
1945 los Hudson fueron remplazados 
por Douglas Dakota, cuya capacidad 


Un Westland Lysander Mk III de 
«lanzamiento de espías», utilizado en 
apoyo de la Fuerza 136. La fotografía fue 
tomada en Drigh Road en julio de 1945. 


era superior, y en marzo el escuadrón 
incorporó una patrulla de Westland 
Lysander para apoyar a los agentes in- 
filtrados. En 1945 el escuadrón operó 
cada vez más sobre la Indochina fran- 
cesa con sus Liberator y sobre Birma- 
nia con los Dakota y Lysander, hasta 
que se trasladó para cubrir Tailandia. 
Al acabar la guerra el escuadrón se 
dedicó a la evacuación sanitaria, al 
traslado de personal aliado a campos 


El 357.* Squadron se formó a partir de la 
1576.* Patrulla, equipada con aviones 
Hudson y Liberator (foto R. L. Ward). 


de prisioneros de guerra y a colaborar 
en la rehabilitación nacional de Tai- 
landia. El escuadrón fue disuelto el 15 
de noviembre de 1945, 


358.” Squadron 
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Último escuadrón de Consolidated 
Liberator formado en el SEAC, el 
358." Squadron nació en Kolar el 8 de 
noviembre de 1944 con aviones Libe- 
rator Mk VI. Comenzó a operar a me- 
diados de enero de 1945 desde Digri 
mediante una incursión de bombar- 
deo, pero casi inmediatamente cam- 
bió a operaciones especiales. Conti- 
nuó con estas tareas hasta el fin de las 
hostilidades con Japón. El escuadrón 
fue disuelto en noviembre de 1945. 


El 358. Squadron se constituyó en 
noviembre de 1944 a partir de la 1673.* 
Unidad de Conversión Pesada y realizó 
una única misión de bombardeo antes 
de dedicarse a las operaciones 
especiales. 


360.? Squadron 


El 360." Squadron se formó como 
una unidad conjunta de la RAF y la 
Royal Navy en abril de 1966, equipa- 
do con varias versiones del Canberra, 
en especial la T.Mk 17. Se dedicó a 
entrenar personal de contramedidas 
electrónicas. El escuadrón ha conti- 
nuado en estas tareas con sus Canbe- 
rra T.Mk 17, tras desplazarse a Cot- 
tesmore el 21 de abril de 1969 y a 
Wyton el 5 de agosto de 1975. 


Los primeros Canberra del 360.^ 
Squadron llevaban el número de la 
unidad junto a un relámpago en la 
deriva. Este relámpago fue sustituido 
por la mariposa y transferido al fuselaje. 


Escuadrones de la RAF 


Uno de los Canberra T.Mk 17 del 360.* Squadron en Cottesmore, durante el 25.^ 
aniversario del primer vuelo del Canberra. Este avión pertenece hoy al 101.” 
Squadron, la primera unidad equipada con este modelo. 


La mariposa del escudo del 360." 
pertenece a un tipo capaz de perturbar el 
«radar» de los murciélagos. 


361. Squadron 


El 361." Squadron se formó en 
Watton el 2 de enero de 1967 a partir 
del 360." Squadron. El papel de la 


nueva unidad fue proporcionar entre- 
namiento de contramedidas a las fuer- 
zas británicas al este de Suez y más 
tarde se trasladó a Singapur para unir- 
se a la Fuerza Aérea de Extremo 
Oriente de la RAF. Algunas tripula- 


ciones del 360. Squadron fueron 
transferidas a la nueva unidad, pero 
ésta no recibía sus aviones y hubo de 
entrenarse con los del 360.*. El 361.2 
siguió bajo el control del 360.” Squa- 
dron durante la totalidad de su breve 


existencia, hasta que fue disuelto el 14 
de julio de 1967. Ello se produjo 
cuando se comprendió que la disolu- 
ción de la FAEO hacía innecesario el 
mantenimiento de una unidad de en- 
trenamiento ECM en la región. 


Escuadrones de la Commonwealth 


Al estallar la II Guerra Mundial, los 
países que habían integrado las anti- 
uas posesiones británicas y que ahora 
formaban parte de la Commonwealth 
se volcaron en ayuda del esfuerzo de 
guerra británico. Expandieron sus 
propias fuerzas aéreas para defender 
la zona del mundo que les correspon- 


día y al mismo tiempo formaron nue- 
vos escuadrones para servir junto a las 
unidades de la RAF y bajo el control 
de ésta. Estos escuadrones recibieron 
numeraciones de la serie 400 con la in- 
tención de que no se solapasen las de- 
nominaciones y existiesen por ejem- 
plo dos escuadrones n.? 15, uno de la 


RAF y otro de la Commonwealth. Ca- 
nadá contribuyó generosamente y 
aportó un total de 44 escuadrones, e 
incluso dispuso de su propio 6.9 
Group de Bombardeo dentro del 
Mando de Bombardeo. Australia su- 
ministró 17 escuadrones más otros dos 
que conservaron su nomenclatura aus- 


traliana, y Nueva Zelanda cedió seis 
escuadrones. Sudáfrica tuvo una apor- 
tación importante a la guerra en 
Oriente Medio pero retuvo todos sus 
escuadrones con sus denominaciones 
de origen, mientras que la India dejó sus 
unidades con los números correspon- 
dientes a la Fuerza Aérea de la India. 


Escuadrones canadienses 


400.? Squadron 


El 400." Squadron llegó a Gran 
Bretaña en febrero de 1940 y se basó 
en Old Sarum con sus Westland Ly- 
sander; denominado originalmente 
110.? Squadron Auxiliar «Ciudad de 
Toronto», fue redesignado 400." 
Squadron en Odiham el 1 de marzo de 
1941. Casi inmediatamente fue requi- 
pado con Curtiss Tomahawk y más 
tarde, en junio de 1942, con North 
American Mustang Mk I. Había ri 
zado algunas tentativas de operacio- 
nes con los Tomahawk en noviembre 
de 1941, pero no entró totalmente en 
acción hasta el verano de 1942, cuan- 


Aviones Lysander del 110." Squadron 
«Ciudad de Toronto» en Old Sarum. Esta 
unidad se convirtió en el 400.* Squadron 
en marzo de 1941, equipado con Curtiss 
Tomahawk. 
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400.? Squadron (sigue) 


Un Mk! del 400.? Squadron es atendido 
por sus mecánicos en 1942, después de 
que el escuadrón hubiese abandonado 
sus ültimos Tomahawk. 


do sus Mustang iniciaron reconoci- 
mientos navales y «Rhubarbs». A 
principios de 1944 el escuadrón co- 
menzó a requiparse con de Havilland 


Mosquito PR. Mk XVI y Supermarine 
Spitfire PR.Mk XI, y se convirtió en 
una unidad de reconocimiento foto- 
gráfico. A ello se dedicó en apoyo de 
los desembarcos en Normandía. Se 
trasladó a Francia (Sommervieu) en 
julio de 1944 y siguió todas las opera- 
ciones aliadas hasta cl 8 de mayo de 
1945. Tras la rendición alemana, el es- 


Arriba: un Spitfire PR. Mk XI del 400." 

Squadron en Eindhoven durante 1945. 
Se aprecian claramente los carenados 
de las cámaras subalares. 


cuadrón permaneció en Alemania 
hasta su disolución en Luneberg el 7 
de agosto de 1945. 


Diecisiete pilotos del escuadrón y uno 
de sus Mustang en noviembre de 1943. 
El reconocimiento táctico era una 
actividad peligrosa y muchos de estos 
pilotos cayeron en acción. 


401.” Squadron 


El 401.? Squadron de la RAF se 
formó en Digby cl 1 de marzo de 1941 
al ser así redesignado el 1.“ Squadron 
de Caza de la Royal Canadian Air 
Force, que había llegado a Gran Bre- 
tana (Middle Wallep) en junio de 
1940 y había combatido en la batalla 
de Inglaterra desde Croydon a partir 
del 4 de julio y desde Northolt del 17 
de agosto en adelante, equipado con 
Hawker Hurricane Mk I. En mayo de 
1941 recibió los Hurricane Mk IIB e 
inició incursiones de caza sobre el 
Canal en junio. El mes de octubre de 
1941 se integró en el Ala Biggin Hill, 
fue requipado con Supermarine Spitfi- 
re MK VB y pasó a la ofensiva me- 


diante incursiones de caza y escoltas 
de bombarderos, y en julio se convir- 
tió al Spitfire Mk IX. Se mantuvo ope- 
racional durante la totalidad de 1942 y 
en setiembre fue destinado al Ala 
Kenley. A continuación disfrutó de 
cinco meses de tranquilidad en Catte- 
rick antes de volver al Ala Kenley a 
finales de mayo de 1943 y unirse a la 
126.* Ala de la 2.* Fuerza Aérea Tác- 
tica. A partir de entonces estuvo ocu- 
pado con los preparativos del Día D, 
principalmente escoltando las incur- 
siones diurnas de bombarderos y caza- 
bombarderos contra los emplazamien- 
tos de las V-1 y las comunicaciones 
alemanas en el norte de Francia. Una 


vez se hubo asegurado là cabeza de 
playa, el escuadrón se dedicó en espe- 
cial a reconocimientos armados en los 
que atacaba cualquier cosa enemiga 
que se pusiese a su alcance. Se trasla- 

ló a Francia (Berry-sur-Mer) antes de 
que acabase Junio Y y continuó volando 
y combatiendo hasta que el 5 de mayo 
de 1945 llevó a cabo d su ültima salida 
operacional. Se estacionó en Alema- 
nia y fue requipado con Spitfire Mk 
XI y Mk XIV; permaneció en Fass- 
berg hasta que el 10 de julio de 1945 
fue finalmente disuelto en esa misma 
base como unidad de la RAF y trans- 
ferido a la Royal Canadian Air Force 
(RCAF) 


El 112.? Squadron Auxiliar cana- 
diense llegó a Gran Bretaña en junio 
de 1940 con sus Westland Lysander, 
pero no fue declarado operacional. El 
9 de diciembre de 1940 se mudó a 
Digby y fue rebautizado 402." Squa- 
dron y requipado con Hawker Hurri- 
cane Mk I en marzo de 1941. El escua- 
drón, que casi inmediatamente adop- 
tó los Hurricane Mk II, inició salidas 
de caza sobre cl Canal en abril, pero 
ello no adquirió un carácter definitivo 
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y más intensivo hasta agosto. En el 
otoño se convirtió en el segundo es- 
cuadrón que empleaba los Hurricane 
en tareas de cazabombardeo: su pri- 
mer ataue tuvo lugar el 1 de noviem- 
bre de 1941, contra Berck. Continuó 
con este cometido hasta marzo de 
1942, en que abandonó el cazabom- 
bardeo y se convirtió al Supermarine 
Spitfire Mk VB en Colerne. En mayo 
se unió al Ala Kenley y tomó parte en 
el frenético ritmo operacional del ve- 
rano de 1942, con misiones «Ram- 
rods», «Rhubarbs». de patrulla de 
caza y escoltas de bombarderos. El es- 
cuadrón permaneció en la brecha 


hasta marzo de 1943, en que se retiró 
a Digby para descansar. A partir de 
agosto permaneció durante seis sema- 
nas en el Ala Tangmere, volando 
desde Merston, pero a continuación 
asumió tareas defensivas desde 
Digby. En 1944 comenzó a prepararse 
para realizar de nuevo cazabombar- 
deos, pero cuando llegó el Día D el 
escuadrón hubo de dedicarse a la co- 
bertura de las playas. En agosto el 
402.” se convirtió al Spitfire Mk XIV, 
modelo que utilizó contra las V-1 que 
se dirigían hacia Gran Bretaña. En el 
otoño de 1944 el escuadrón se mudó a 
Amberes y tomó parte en reconoci- 


Estacionado en Warmwell, el 402." 
Squadron fue la segunda unidad 
«Hurribomber» de la RAF. El avión de la 
fotografía lleva una bomba de 113 kg 
bajo cada semiplano. 


mientos armados sobre territorio ene- 
migo. Sin embargo, el mal tiempo y las 
inadecuadas instalaciones de Diest re- 
dujeron las operaciones del 402.? hasta 
marzo de 1945, en que volvió a las tareas 
de cazabombardeo. Desde entonces si- 
guió en la brecha hasta el fin de la gue- 
rra. Estacionado en Alemania, fue di- 
suelto el 2 de julio de 1945. 


Historia de la Aviación 


La guerra fria 


La península de 


Corea 


Al acabar la Il Guerra Mundial el planeta recuperó la paz, más o 
menos estable, pero no pasó mucho tiempo antes de que las tensiones 
olíticas entre las superpotencias diesen lugar a una nueva 
confrontación. Ésta se desencadenó en Corea, un país dividido que 
padece un grave enfrentamiento ideológico desde hace 35 años. 


El teniente general de la US Air Force Evan 
W. Rosecrans, quien cuando era todavía te- 
niente consiguió derribar un MiG-15 cuando 
pilotaba un incapaz Lockheed F-80 Shooting 
Star en 1952, insiste en que la guerra fría de 
hoy es tan inestable como la «caliente» de 
ayer: «Un solo descuido y toda la atención 
mundial habrá de dirigirse de nuevo al Parale- 
lo 38». En Corea, donde el antiguo alto el 
fuego todavía no ha sido ratificado por trata- 
do de paz alguno, un millón de hombres en 
armas permanece frente a un contingente si- 
milar, separados por una faja de terreno de 
4 km de anchura. 

El 27 de julio de 1953 los comandantes de 
los dos ejércitos opuestos firmaron el armisti- 
cio: el Ejército Popular de Corea (EPC) y los 
Voluntarios Populares de China por un lado, 
y el Mando de la Organización de las Nacio- 
nes Unidas (MONU) por otro. A veces se ol- 
vida que esa firma no se produjo directamente 
entre gobiernos y que no existen mecanismos 
para que las naciones con intereses en la re- 
gión (China, Japón, EE UU y la URSS) pue- 
dan negociar para reducir las tensiones. Quin- 
ce de las 16 naciones que enviaron Kopas para 
ayudar a Corea del Sur en el conflicto de 
1950-53 se han desvinculado ya del contencio- 
so, de manera que el MONU (al frente del 


cual se halla un general de cuatro estrellas 
del US Army pero que conserva su teórica li- 
gazán con la ONU debido a que fue creado 
por el Consejo de Seguridad en vez de por la 
Asamblea General) consiste sólo en la actuali- 
dad en tropas estadounidenses y surcoreanas. 
Los negociadores militares del EPC y el 
MONU se reünen todavía regularmente, a 
nivel de general de dos estrellas, en la locali- 
dad de Panmunjom y mantienen el rescoldo 
de unas negociaciones carentes de sentido. 
El armisticio de 1953 estipulaba que ningu- 
na de las dos facciones debía incrementar el 
tamaño de sus fuerzas armadas ni introducir 
nuevo material mientras durasen las negocia- 
ciones encaminadas a conseguir un tratado de 
paz. En 1953 la incipiente Republic of Korea 
Air Force (ROKAF) poseía menos de 200 
aviones y sólo dos alas de caza que empleaban 
North American F-51D Mustang y una serie 
de aviones aún más viejos, como transportes 
Curtiss C-46 y Douglas C-47. Estos aparatos 
estaban apoyados por dos alas de North Ame- 
rican F-86 Sabre de la US Air Force, unas 
fuerzas de tierra estadounidenses consistentes 
en dos divisiones de infantería que totalizaban 
50 000 hombres y por las demás unidades nor- 
teamericanas en la región. Si los términos del 
armisticio se hubiesen seguido totalmente al 


pie de la letra, las partes interesadas no ha- 
brían podido recibir nuevos tipos de aviones y 
todavía hoy los Mustang volarían sobre los 
cielos de Corea. 

Pero un clima tan plácido no podía durar 
mucho. China retiró sus tropas de suelo co- 
reano en 1954, suspendió su participación ac- 
tiva en las conversaciones de la Comisión de 
Armisticio Militar en Panmunjom e inició la 
política de proporcionar una Aynda militar y 
económica sólo moderada“ al régimen de 
Pyongyang. Pero apenas se había perdido el 
eco del último disparo cuando Kim Íl-song ini- 
ció, con apoyo soviético, la reconstitución de: 
las fuerzas militares del norte. En setiembre. 
de 1953 un desertor norcoreano llegó a la base 
aérea de Seúl-Kimpo a bordo de un caza 
MiG-15, modelo que hasta entonces sólo ha- 
bían utilizado en la región los chinos. Era el 
primer MiG-15 que caía en manos estadouni- 


El material de vuelo inicial de la Republic of Korea Air 
Force (ROKAF) incluía F-51D Mustang procedentes de 
la USAF. Estos aparatos pertenecientes al 1.*" 
Escuadrón de Caza, bajo el control operacional de la 
5.* Fuerza Aérea, fueron fotografiados en Kangnung. 
Creado en el verano de 1950 en el marco del proyecto 
«Bout One», el primer escuadrón fue declarado 
Operacional a principios de 1951 (foto US Air Force). 


- Historia de la Aviación 


Legado de la ayuda militar norteamericana, estos 
Worth American F-86 Sabre de la ROKAF fueron 
fotografiados en Suwon en mayo de 1956. Los Sabre 
de la USAF sostuvieron la guerra aérea en favor de las 
fuerzas de la ONU y en la posguerra siguieron 
midiendo sus alas, de forma ocasional, con los MiG-15 
foto US Air Force). 


denses y su piloto no había sido movido del 
todo por razones políticas: recibió una recom- 
pensa de 150 000 dólares. El avión fue ex- 
haustivamente probado antes de ir a parar al 
museo de la USAF en Dayton (Ohio) y los 
expertos concluyeron que Pyongyang intenta- 
ba expandir sus fuerzas para mantenerse a 
salvo de una posible agresión surcoreana y es- 
tadounidense. Ello dio pie a una escalada de 
la tensión, que en 1955 se tradujo en que avio- 
mes F-86F E la USAF sostuviesen un comba- 
te aéreo con MiG-15 norcoreanos y, según los 
estadounidenses, derribaran un par de ellos. 
Ese mismo año los cazas norcoreanos ataca- 
ron un Boeing RB-29 norteamericano en mi- 
sión de reconocimiento. 

Hacia 1957 y desafiando el alto el fuego, la 
Fuerza Aérea de Corea del Norte (FACN), 
una rama del EPC, tenía unos 400 aviones de 
combate en cinco divisiones aéreas, primaria- 
mente MiG-15 y MiG-17 pero también unos 
600 bombarderos ligeros Ilyushin Il-28 capa- 
ces de alcanzar cualquier punto en la penínsu- 
la. Durante algún tiempo estadounidenses y 
surcoreanos respetaron la letra del armisticio, 
si bien no su espíritu, y desplegaron cazas 
North American F-100C y más tarde F-100D 
Super Sabre en la base aérea surcoreana de 
Osan para «cometidos temporales», un eufe- 
mismo que ocultaba el despliegue de aviones 
de combate en Corea del Sur. Otros modelos 
de posguerra. como los Martin B-57B Canbe- 
rra y Douglas B-66B Destroyer, comenzaron 
a llegar para largas estancias «temporales». 
En lo que fue un importante cambio de orien- 
tación política, EE UU y Corea del Sur anun- 
ciaron en 1958 que, en respuesta a las «provo- 
caciones de Corea del Norte», abrogaban uni- 
lateralmente la cláusula que proscribía el des- 
pliegue de nuevos aviones. La ROKAF co- 
menzó a requiparse con F-86F Sabre, que iba 
a ser su caza normalizado durante 10 años, y 
el F-100D se convirtió en el caza estándar de 
la USAF en Corea, complementado por má- 
quinas de reconocimiento McDonnell RF- 
101A Voodoo. A finales de los años cincuenta 
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creció la tensión cuando en el sur de la zona se 
enfrentaron las fuerzas chinas comunistas y 
nacionalistas sobre Quemoy y Matsu. El 16 de 
junio de 1959, MiG-17 norcoreanos atacaron 
un Martin P4M-1 Mercator de la US Navy en 
vuelo de reconocimiento sobre el mar de 
Japón e hirieron a uno de sus tripulantes. En 
medio de esa tensa atmósfera, otro desertor 
norcoreano se pasó con su MiG-15 y aterrizó 
en Seúl en agosto de 1960. Ese aparato fue 
evaluado tras recibir los colores de la 
ROKAF. 


Más material de vuelo 

Durante los años sesenta prosiguió la con- 
frontación soterrada en Corea, pero ambos 
bandos mantuvieron cierto equilibrio estable 
de armamentos. Era evidente que China y la 
Unión Soviética restringían en cierta forma 
la entrada de material militar a su aliado polí- 
tico norcoreano pues, si bien el gobierno de 
Pyongyang obtuvo algunos Shenyang J-6 
(MiG-19) y Sukhoi Su-7, los intentos de Kim 
Il-song de conseguir más aviones fueron repe- 
tidamente baldíos. Los norteamericanos esta- 
ban muy ocupados con la guerra que soste- 
nían 4 800 km más al sur, en Vietnam, y no se 
esforzaron mucho en reforzar su dispositivo 
militar en Corea del Sur, si bien el F-100D fue 
gradualmente remplazado por el Republic F- 
105D Thunderchief. Corea del Sur, dirigida 
ahora por el presidente Park Chung-hee, co- 


Entre los modelos soviéticos empleados 
por la Fuerza Aérea de Corea del Norte 
(FACN) se encontraba el Ilyushin 11-10, 
que equipaba un regimiento de asalto. 
El aparato de la ilustración fue 

uno de los dos capturados por los 
estadounidenses de Inchon y enviados 
a EE UU para su evaluación. 


menzaba a alcanzar un esquema de desarrollo 
al estilo occidental, en contraste con los plan- 
teamientos socialistas vigentes en Corea del 
Norte. En 1968 adquirió carta de naturaleza el 
insistente rumor de que Kim Il-song estaba 
dispuesto a tomar Seül coincidiendo con su 
60.? aniversario (una fecha señalada en el ca- 
Eno norvietnamita), el 15 de abril del año 

El primer indicio del que iba a ser un nuevo 
período «caliente» se tuvo el 21 de enero de 
1968 cuando, coincidiendo con la ofensiva del 
Thet en Vietnam del Sur, 31 comandos norco- 
reanos cruzaron la zona desmilitarizada 
(ZDM) y alcanzaron Seúl en un frustrado in- 
tento de asesinar al presidente Park. Dos días 
más tarde, lanchas torpederas norcoreanas 
capturaron el buque espía estadounidense 
Pueblo en el mar de Japón, matando a uno de 
sus tripulantes y capturando a los 83 restantes. 
En la época de la captura del Pueblo la pre- 
sencia aérea estadounidense en Corea había 
alcanzado su menor expresión: por entonces, 
los únicos reactores de EE UU en la penín- 
gusla eran unos 12 aparatos equipados con 
armas nucleares e incapaces de emprender 
misiones convencionales. 

Se produjeron varios incidentes en la ZDM 
(en uno de ellos murieron siete estadouniden- 
ses) y se inició un refuerzo militar en la zona. 
McDonnell Douglas F-4D Phantom proce- 
dentes de EE UU se trasladaron a Osan, los 
Convair F-102A Delta Dagger de Okinawa 
fueron a Suwon y más F-105D a Kimpo. De la 
noche a la mañana, los 12 aviones norteameri- 
canos se convirtieron en 300, cantidad que se 
ha mantenido hasta ahora. La ROKAF vivió 
su momento de inflexión en 1968, a raíz de la 
decisión de EE UU de suministrarle grandes 
cantidades de Northrop F-SA y F-5B Free- 
dom Fighter y 18 F-4D Phantom II de segun- 
da mano. 


Estados Unidos suministró aviones Northrop F-5 a 
partir de 1965 con el fin de dar a la ROKAF un elemento 
de interdicción ligera. Remplazados actualmente por 
los más capaces F-5E, los aviones transferidos 
inicialmente fueron F-5A y F-5B; el de la fotografía es 
uno de los segundos. 


La FACN utiliza, entre otros modelos, 
unos 250 Antonov An-2 de fabricación 
china. Aparecido en 1947, este 
resistente biplano puede ser empleado 
para el lanzamiento de paracaidistas 
y en desembarcos verticales de 
comandos en zonas inaccesibles 

a aviones mayores. 


Durante el período «caliente» de 1968-69 
no se produjeron combates aéreos, pero en 
camia persistieron los choques armados en 
tierra. En diciembre de 1968, la puesta en li- 
bertad de la dotación del Pueblo mejoró bien 
poco el clima de franca hostilidad. Un año 
más tarde, y en vez del característico rumor, 
el día del aniversario del presidente Kim (15 
de abril de 1969) se produjo un grave inciden- 
te a raíz de que un Tocktised EC-121M War- 
ning Star de la US Navy fuese enviado sobre 
el mar de Japón en misión de reconocimiento 
electrónico al largo de las costas norcoreanas 
(y, segün fuentes del Pentágono, sobre aguas 
internacionales). Dos MiG-17 de la 2.* Divi- 
sión Aérea de la FACN despegaron de 
Tongchong-in Este y fueron dirigidos por el 
control de tierra hacia el área de patrulla del 
avión espía. Rápidamente llegaron junto al 
EC-121M del capitán de fragata James Overs- 
treet. Aparentemente se trataba de una inter- 
ceptación rutinaria, pero en esta ocasión los 
MiG-17 abrieron fuego. 

Los proyectiles hicieron pedazos el avión de 
reconocimiento y mataron a Overstreet y a los 
31 miembros de su tripulación. Tan crítico re- 
sultó este derribo a nivel internacional que 
hasta la Unión Soviética se sumó a la infruc- 
tuosa búsqueda de supervivientes del War- 
ning Star. 

Más tarde, ese mismo año, un avión comer- 
cial NAMC YS-11 de Korean Air Lines fue 
secuestrado y desviado a Corea del Norte, 
donde su tripulación fue detenida. En 1970 
persistía el estado de tensión en la zona y en 
Corea del Sur el presidente Park decretó la 
ley marcial. En diciembre de 1970, un tercer 
desertor de la FACN penetró en espacio 
aéreo del sur con su MiG-15 y durante más de 
una hora evadió la interceptación volando de 
aquí para allá, hasta que, totalmente perdido, 
se estrelló en una playa. Su MiG se conserva 
en un parterre de Seúl. 

Kim Il-song, sin duda presionado por sus 
aliados políticos de Pequín, desistió de sus ac- 
ciones de represalia y el «período caliente» 
llegó a su fin. Con el paso de los años las Fuer- 
zas Armadas de Corea del Sur se habían re- 


forzado hasta el punto que en marzo de 1971 
Estados Unidos retiró sus tropas de la ZDM y 
dejó su custodia en manos exclusivamente de 
los surcoreanos, a excepción de la región de 
Panmunjom. Los efectivos terrestres estadou- 
nidenses se redujeron de dos a una división, 
con un total de 38 000 hombres, cifra que se 
ha mantenido constante desde entonces. Los 
años setenta fueron de estabilidad en la penín- 
sula de Corea, excepto cuando en agosto de 
1975 dos norteamericanos perecieron en un 
incidente con guardias norcoreanos en Pan- 
munjom. En 1977 Corea del Norte devolvió 
los dos cadáveres y varios heridos a bordo de 
un helicóptero Boeing Vertol CH-47 Chinook 
del US Army que tiempo atrás había cruzado 
la ZDM y había sido obligado a aterrizar. 
Pero la calma prevaleció. El rearme del 
Norte tras la guerra sólo fue comparable al del 
Sur pues, pese a las restricciones soviéticas y 
chinas, Corea del Norte se embarcó en una 
amplia expansión de sus fuerzas armadas. A 
finales de los años setenta, los efectivos de 
caza de la FACN habían sido reforzados con 
el MiG-21, pero, aparte de esto, el presidente 
Kim ha edificado unas masivas fuerzas de tie- 


La guerra fría 


La ROKAF recibió a partir de 1957 un 
total de 112 North American F-86F Sabre 
que fueron encuadrados en dos alas de 
interceptación. Progresivamente 
mejorados y equipados con misiles 

> Sidewinder, sirvieron con la 11.* Ala de 
Caza hasta que en 1984 fueron 
remplazados por Northrop F-5E. 


rra y acorazadas, incluidos 2 000 carros de 
combate y vehículos acorazados. 


La zona desmilitarizada 

Corea sigue dividida por la zona desmilita- 
rizada de 4 km de anchura fijada por el alto el 
fuego. Entre ambas facciones no existen rela- 
ciones comerciales, ni contactos diplomáticos. 
ni líneas telefónicas, ni tan siquiera correo. 
Esta confrontación es en muchos aspectos un 
microcosmos de la situación en que se halla la 
OTAN y el Pacto de Varsovia, con los 
700 000 hombres y 2 000 carros norcoreanos 
concentrados frente al «corredor de Ujong- 
by», geográficamente la única ruta para el 
movimiento de fuerzas mecanizadas, situado 


La importancia que da Estados Unidos a Corea del Sur 
en términos estratégicos es muy grande. Desde el 
punto de vista militar ello se traduce, entre otras 
cosas, en las maniobras regulares «Espíritu de 
Equipo» emprendidas por la ROKAF y elementos de la 
USAF. Los dos F-4D surcoreanos de la fotografía 
escoltan a uno de los F-111E de la USAF desplegados 
en Osan, si bien su base permanente se halla en 
Idaho, Estados Unidos (foto US Air Force). 
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La US Air Force tiene un escuadrón (el 25." de Caza 
Táctica) de cazacarros Fairchild A-10A Thunderbolt II 
en la base de Suwon como parte del despliegue de la 
51.* Ala de Caza Táctica en Corea del Sur. En caso de 
sonílicto, los A-10A serían empleados junto a los 
aviones de la ROKAF contra las fuerzas terrestres de 
Corea del Norte (foto US Air Force). 


a unos 50 km de Seúl. Enfrente se hallan 
540 000 surcoreanos y 38 000 estadouniden- 
ses. En 1950 fue posible perder Seúl, reagru- 
parse y evitar un desastre de características si- 
milares al de Dunkerque. Pero en la actuali- 
dad es posible que la pérdida de Seül fuese 
unida a la de toda la península. Y la defensa 
de Seúl, concluye un estudio del US Army, es 
imposible. 

En Corea del Sur la USAF mantiene hoy en 
día dos alas de caza con unos efectivos totales 
de unos 300 aviones. La 51.* Ala de Caza Tác- 
tica (ACT) tiene un escuadrón de F-4E Phan- 
tom en la base de Taegu y otro en la de Osan, 
en tanto que los Cessna OA-37B de otro de 
sus escuadrones serán pronto remplazados 
por North American OV-10 Bronco. La 8.* 
ACT tiene dos escuadrones de General Dyna- 
mics F-16A en una base tan meridional como 
Kunsan. Estos efectivos mixtos de caza tienen 
asignados varios tipos de cometidos, incluida 
la defensa aérea, pero el núcleo de su arma- 


mento está dirigido contra la fuerza acorazada 
de Corea del Norte. Segün el coronel Edward 
D. Cherry, comandante de la 8.* ACT, «tene- 
mos munición para saturar cada pulgada del 
corredor de carros entre la ZDM y Seül». 


Programa de construcción 

Hoy día la ROKAF emplea unos 400 cazas, 
la mayoría F-5E pero también 36 F-4D y 37 
F-4E Phantom II. Está previsto que en 1987 
comience a recibir los F-16C Fighting Falcon. 
Ejemplo de la capacidad surcoreana de afron- 
tar programas de construcción avanzados es la 
propuesta de producción de gran número de 
helicópteros Hughes 500D Defender prepara- 
dos especialmente para cometidos contraca- 
rro y cooperación con las fuerzas de tierra. 

En togal, la ROKAF, que cuenta con 
33 000 hombres, dispone de siete alas de com- 
bate y dos de transporte, que comprenden 18 
escuadrones de cazabombardeo (14 con 200 
F-SA/B/E/F y cuatro con 70 F-86F), cuatro es- 
cuadrones de interceptación con 73 F-4D/E, 
un escuadrón antiguerrilla con 24 OV-10A, 
un escuadrón de reconocimiento con diez RF- 
5A, un escuadrón de búsqueda y salvamento 
con Sikorsky HH-19B y Ben UH-1H, y seis 
escuadrones de entrenamiento y transporte 
que cuentan, entre otros aviones, con- seis 
Lockheed C-130H. El Ejército surcoreano, de 


540 000 hombres, tiene un elemento aéreo 
consistente en 50 Cessna O-1F, 14 Cessna 
O-2A, 100 UH-1B, 100 Hughes OH-6A y los 
diez primeros Hughes 500D con misiles con- 
tracarro TOW. La Armada tiene dos escua- 
drones de lucha antisubmarina que, para 
hacer frente a la media docena de submarinos 
diesel norcoreanos, están equipados con 22 
Grumman S-2F Tracker, 10 Hughes 500D y 
once Aérospatiale Alouette III. 

La Fuerza Aérea de Corea del Norte, con 
51000 hombres, depende básicamente de 
aviones MiG-17 y MiG-21, y compensa la 
edad de éstos con el entrenamiento y la disci- 
plina de sus pilotos. Mientras que los de la 
ROKAF no vuelan en combate desde 1953 (el 
contingente surcoreano en Vietnam se limitó 
a fuerzas terrestres), los pilotos de la FACN 
demostraron sus aptitudes en Vietnam en los 
años sesenta y en Siria en los setenta. 

En total, las cinco divisiones aéreas de la 
FACN comprenden tres escuadrones de bom- 
bardeo con 70 Il-28, tres escuadrones de caza- 
bombardeo con 16 Su-7, 290 MiG-15/17 y cien 
MiG-19, doce escuadrones de interceptación 
con 160 MiG-21 y cien MiG-19/J-6, y alrede- 
dor de 350 transportes y helicópteros. Los 250 
biplanos Antonov An-2 norcoreanos, prácti- 
camente inmunes a los radares, pueden lanzar 
7 000 paracaidistas de élite detrás de las lí- 
neas, sobre puntos clave como bases aéreas. 
El Departamento de Justicia de EE UU inves- 
tiga en la actualidad la forma en que llegaron 
a Corea del Norte 50 helicópteros Hughes de 
segunda mano. 


Los efectivos de combate de la USAF en Corea del Sur 
comprenden dos alas de la 314." División Aérea: la 8.* 
Ala de Caza Táctica se encuentra en Kunsan con sus 
aviones F-16 Fighting Falcon y la 51.* Ala Táctica 
Mixta tiene su base en Osan. Estos F-4E Phantom II 
pertenecen al 36.* Squadron de Caza Táctica, unidad 
que comparte su base con aviones antiguerrilla 
Rockwell OV-10 (foto US Air Force). 
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Grandes Aviones del Mundo 


Grumman 
F2F y F3F 


La asociación de Grumman con el diseño de cazas embarcados para 
la Armada de Estados Unidos se remonta a 1931, cuando este tipo de 
aviones no llevaban todavía nombres oficiales como Panther, Hellcat o 
Tomcat. En 1933 apareció el prototipo de la que sería una saga de 
cazas biplanos monoplazas de tren retráctil. 


Estos rollizos monoplazas conservaron las dos alas cuando la 
mayoría de las constructoras de cazas habían abrazado ya la confi- 
guración monoplana. De echo, el Ejército de EE UU había recibi- 
do su último biplano monoplaza, un Boeing P-12F, en mayo de 
1932, un año antes de que apareciese el primer monoplaza de 
Grumman para la US Navy (Armada de EE UU). El primer avión 
de Leroy Grumman había sido el biplaza FF-1 que, puesto en vuelo 
el 21 de diciembre de 1931, era también el primer caza de la US 
Navy dotado con tren de aterrizaje retráctil y cabinas cerradas. Su 
velocidad superaba tanto a la de otros aparatos de su tamaño que 
Grumman concluyó acertadamente que una versión monoplaza y 
más pequeña podría aventajar a los cazas Boeing F4B-4 y Curtiss 
F11C-2 que por entonces encargaba la US Navy. 

El 2 de noviembre de 1932 la US Navy pidió un prototipo mono- 
plaza XF2F-1 y el 19 de diciembre la incipiente compañía Grum- 
man recibió también su primer contrato de producción por 27 bi- 
plazas FF-1. Se alquiló una factoría en Farmingdale (Long Island) 
y comenzó la producción. Ya en 1927 la US Navy se había decidido 
por los motores radiales refrigerados por aire para todos sus cazas. 
En vez de emplear el Wright R-1820 Cyclone del FF-1, con sus 


nueve cilindros agrupados en una única estrella de 137 cm de diá- 
metro, se optó por el nuevo Pratt & Whitney XR-1535-44 Twin 
Wasp Junior, cuyos 14 cilindros dispuestos en dos estrellas de 
112 cm de diámetro se adaptaban mejor al fuselaje del XF2F-1. 
corto, profundo e íntegramente metálico. 

Las ruedas principales se retraían en el fuselaje, por detrás del 
motor, mediante 32 vueltas de manivela, al tiempo que también se 
escamoteaba el aterrizador caudal simultáneamente con el gancho 
de apontaje. El reducido tamaño de este avión (8,69 m de enverga- 
dura y 8,56 m de longitud) prometía ocupar menos espacio en las 
cubiertas de los portaviones. Otra ventaja era que los comparti- 
mientos estancos situados debajo de la cabina proporcionaban flo- 
tación en caso de amarajes de emergencia y obviaban el empleo de 
complicados sacos de flotación propios de aviones anteriores. Al 
igual que otros cazas previos de la US Navy, el XF2F-1 estaba ar- 


El éxito obtenido con el caza biplaza FF-1 dio al incipiente equipo de diseño de 
Grumman una sólida base de partida para concebir un desarrollo monoplaza de 
mejores prestaciones. Denominado Grumman F2F-1, el nuevo modelo comenzó a 
sustituir los Boeing F4B-2 del escuadrón VF-2B en 1935. 
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mado con dos ametralladoras sincronizadas de 7,62 mm montadas 
en el capó, por delante de la cabina cerrada. 

El 18 de octubre de 1933 realizó su primer vuelo en Farmingda- 
le el XF2F-1 (número de serie 9342), que pronto demostró sus su- 
periores prestaciones. Con el motor XR-1534-44 suministrando 
625 hp a 2 560 m, el nuevo avión alcanzaba los 370 km/h a cota 
€ritica comparados con los 330 hm/h de los FF-1 de producción 
entregados a la Navy ese afio. Con un peso de 1 600 kg, el XF2F-1 
demostró una maniobrabilidad tan superior a la de su predecesor 
que la US Navy arrinconó la configuración biplaza para sus cazas 
hasta después de la II Guerra Mundial. 

Grumman hubo de hacer frente todavía a la competegcia presen- 
tada por otros cinco diseños de cazas monoplazas. Curtiss fue la 
primera que puso en vuelo su prototipo XF11C-3 (el 11 de marzo 
de 1933), debido a que la célula era básicamente la misma que la 
del Curtiss Hawk de 1925, con el fuselaje revestido en tela y la 
cabina abierta. Al igual que el avión de Grumman, sus ruedas se 
retraían en el fuselaje, justo detrás de su motor R-1820 Cyclone. 

Boeing ofreció el diseño de aspecto más moderno, un monopla- 
no de ala baja que, puesto en vuelo el 14 de setiembre de 1933, 
alcanzó los 385 km/h con una potencia motriz de sólo 550 hp. Por 
desgracia, fue considerado inadecuado para operar embarcado de- 
bido a que requería una carrera de despegue demasiado larga y a 
que aterrizaba con excesiva velocidad. El monoplano de ala baja 
Northrop XFT-1 y el de ala alta. Curtiss XF13C-1 aparecieron 
en enero de 1934 con una velocidad similar a la del Boeing y 
unos problemas parecidos, en tanto que el biplano Berliner-Joyce 
XF3J-1 vio la luz en marzo de 1934 y era un diseño demasiado 
conservador y lento para resultar competitivo. 

La US Navy encargó 27 biplanos Curtiss el 26 de febrero de 1934 
y 54 Grumman F2F-1 el 17 de mayo. Cuando el primer Curtiss fue 
entregado el 8 de octubre de 1934, llevaba la designación BF2C-1 
(por Bomber Fighter) ya que podía utilizar una bomba de 215 kg o 
un depósito lanzable, lo que no podía decirse del Grumman. Un 
grave problema de vibración obligó a retirar el BF2C-1 en marzo 
de 1936: la compañía Curtiss no obtendría ya más contratos de 
aviones de caza para la US Navy. 


En esta toma del prototipo del caza Grumman XF2F-1 se aprecian claramente las 
rechonchas líneas de su fuselaje. Se le introdujeron varias modificaciones, como un 
capó de menor diámetro con carenados para las cabezas de los cilindros, un visor 
telescópico Mk IIl Mod 2 y varias antenas de radio. 
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El último escuadrón de la US Navy que 
usó operativamente el Grumman F2F-1 
fue el VF-2B, embarcado en el USS 
Lexington. El «Fighting Two» recibió sus 
primeros aviones en febrero de 1935 y 
los empleó, con las colas pintadas de 
amarillo, hasta setiembre de 1940. Sus 
aparatos fueron entonces transferidos a 
la estación aeronaval de Pensacola y 
empleados como entrenadores. 


Bastante mejor fortuna tuvo el F2F-1 que, entregado a partir del 
19 de enero de 1935, permaneció durante más de cinco años en 
servicio activo. Propulsado por un Twin Wasp Junior de serie (el 
R-1535-72 de 700 hp al despegue y 650 hp a 2 290 m), el F2F-1 
alcanzaba una velocidad máxima de 327 km/h al nivel del mar y de 
372 km/h a 2 290 m. Este caza aterrizaba a 106 km/h, trepaba 
a 1 530 m en 2,1 minutos y tenía un techo práctico de servicio de 
8 260 m. Su capacidad de 416 litros de carburante le confería un 
alcance máximo de 1 585 km. (A este respecto puede recordarse 
que el caza embarcado por entonces normalizado en las filas de la 
Royal Navy británica, el Hawker Nimrod, desarrollaba una veloci- 
dad máxima de 314 km/h.) 

Como era norma en la época, el primer F2F-1 de serie (9623) fue 
entregado a la estación de evaluaciones de la US Navy en Anacos- 
tia (Washington DC), en enero de 1935. Los 22 aviones siguientes 
recibieron los colores del VF-2B, el escuadrón de caza del USS 
Lexington, y fueron trasladados en vuelo desde Farmingdale a San 
Diego (California) por pilotos de la Navy. 

Durante este periplo se perdió un avión, el 2-F-10, en mitad de 
una feroz tormenta de arena sobre Mississippi el 16 de marzo de 
1935. El capitán de corbeta Arthur W. Radford (quien en 1953 
alcanzó la representación de la Navy en la Junta de Jefes de Estado 
Mayor de EE UU) se lanzó en paracaídas desde 900 m y tocó tierra 
indemne. El 29 de junio de 1935 se encargó un avión sustitutorio, a 
un precio de 12 000 dólares (unas 96 000 pesetas de la época). 

Veintidós F2F-1 fueron entregados al VF-3B del USS Ranger de 
abril a junio de 1935, mientras la producción continuaba hasta que 
los dos ültimos de 55 ejemplares salieron de factoría el 2 de agosto 
de 1935. Nueve de los aviones mantenidos en reserva sirvieron 
para remplazar a los FF-1 del VF-5B del Ranger en octubre. 


Disefio mejorado 


Incluso antes de que comenzaran las entregas del F2F-1, Grum- 
man preparó un nuevo diseno concebido para mejorar la estabili- 
dad direccional y la maniobrabilidad de aquél, así como para erra- 
dicar su tendencia a la barrena y darle capacidad de bombardeo. El 
15 de octubre de 1934 la US Navy encargó la construcción de un 
XF3F-1 por un precio de 75 850 dólares, pero en la práctica Grum- 
man hubo de fabricar tres aviones (todos ellos con el numeral 9727) 
para hacer frente al contrato. 

El XF3F-1 montaba el mismo motor R-1535-72, pero su fuselaje 
había sido alargado y la superficie alar incrementada de 21,37 a 
24,21 m?. La reducción del diámetro de las ruedas principales (de 
81 a 66 cm) eliminó el abultamiento detrás del motor y permitió 
mejorar la aerodinámica del fuselaje. Jimmy Collins, piloto de 
pruebas de la compañía y conocido escritor aeronáutico, puso en 
vuelo el primero de los tres XF3F-1 a mediados del mes de marzo 
de 1935. 

Dos días más tarde se reanudaron las pruebas mediante dos vue- 
los protagonizados por pilotos navales por la mañana; después Co- 
llins inició una serie de seis vuelos para demostrar la recuperación 
de picados a alta velocidad. El décimo picado comenzó a 5 490 m y 
debía recuperarse a 1 524 m con una carga de 9g. Pero esta vez el 
biplano recuperó a 2 440 m, tan acusadamente que el acelerómetro 
indicaba 14g y la sobrecargada célula se rompió en el aire. El avión 
se estrelló en un cementerio y Collins murió. 


Con unos motivos de identificación 
negros que le hacían parecer algo 
sombrío comparado con los 
vistosos colores empleados por 
otras unidades de la US Navy, este 
F3F-1 sirvió con el VF-7 (más tarde 
redesignado VF-72), que fue el 
último escuadrón operacional con 
este subtipo, pues dio de baja sus 
Mtimos aviones en febrero de 
1941. 


Se construyó rápidamente un segundo prototipo (reforzado), 
que voló el 9 de mayo y fue entregado a la estación de Anacostia. 
Durante una demostración de barrena de 10 toneles, el XF3F-1 no 
pudo recuperarla, el piloto de la compañía, Lee Gehlbach, aban- 
donó la cabina y el prototipo se estrelló tras 42 giros planos. Lo que 
quedó fue devuelto a Grumman y convertido en un tercer avión en 
sólo tres semanas; fue entregado en Anacostia el 20 de junio de 
1935 por William McAvoy. 

El 24 de agosto de 1935 la US Navy encargó 54 cazas F3F-1 por 
un total de 1 102 885 dólares: dos escuadrones de 18 aviones y 
un 50% de repuesto. El motor R-1535-84 desarrollaba los mismos 
650 hp que el R-1535-72, pero contaba con un amortiguador diná- 
mico y provisión para el control hidráulico de paso de la hélice 
bipala Hamilton Standard de 244 cm de diámetro. Si bien el peso 
bruto creció de los 1 745 kg del F2F-1 a 1 890 kg, el F3F-1 conser- 
vaba una velocidad máxima de 372 km/h a 2 290 m, una velocidad 
de apontaje de 106 km/h y un alcance máximo incrementado hasta 
los 1 600 km. El techo práctico creció hasta los 8 690 m gracias a la 
ligera disminución de la carga alar. 

Su armamento comprendía la usual ametralladora M2 de 
7,62 mm en el costado de babor del capó (con 500 cartuchos), pero 
en el de estribor aparecía un arma de 12,7 mm con 200 proyectiles. 
Una bomba Mk IV de 53 kg podía suspenderse de cada semiplano 
inferior, apuntadas mediante el mismo visor telescópico de tres au- 
mentos utilizado para las ametralladoras. Otro equipo incluía 
radio, un bote neumático y oxígeno, como en el F2F-1. 

La envergadura era ahora de 9,75 m y la longitud de 7,09 m. La 
típica estructura alar biplana de Grumman, con las costillas, los dos 
largueros y los bordes de ataque metálicos, estaba revestida en tela 
y complementada por dos juegos de montantes en «N». Entre 
ambos planos había una distancia de 152 cm y el inferior presenta- 
ba un diedro positivo de dos grados. 

El primer F3F-1 (0211) fue entregado (como era usual, a Ana- 
costia) el 29 de enero de 1936. Los escuadrones VF-5B del Ranger 
y VF-6B del USS Saratoga recibieron sus nuevos F3F-1 entre 
marzo y julio; el último avión fue comisionado el 21 de setiembre 
de 1936. Un nuevo escuadrón del US Marine Corps, el VF-4M de 


F3F-I 
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San Diego, recibió seis aviones durante el mes de enero de 1937. 

Grumman propuso una nueva versión que aprovechase la poten- 
cia ofrecida por el nuevo motor Wright Cyclone de la serie G con 
sobrecompresores de dos etapas. Los trabajos en un prototipo co- 
menzaron antes de la firma del contrato, que no se aprobó hasta 
que el avión estuvo listo. El 27 de julio de 1936 voló en Anacos- 
tia el XF3F-2 (0452), pilotado por James Taylor. Propulsado por 
un XR-1820-22 que daba 950 hp al despegue y accionaba una hé- 
lice tripala de 274 cm de diámetro, el XF3F-2 alcanzó 410 km/h a 
3 660 m y podía despegar de un portaviones con un viento de 25 
nudos tras una carrera de sólo 40 m. El mayor diámetro del motor 
(137 cm) alteró de nuevo el fuselaje, parecido a un tonel. 

Se construyó una versión civil, la G-22, para el mayor Alford 
Williams de la Gulf Oil y fue entregado el 6 de diciembre de 1936 
pintado enteramente de naranja con motivos azules, Con un coste 
de 12 225 dólares, el Gulfhawk 11 fue utilizado con fines de promo- 
ción. Propulsado por un Wright R-1820-G1 de 1 000 hp y parecido 
al F3F-2, montaba las alas del F2F (de 8,69 m de envergadura) y 
alcanzaba los 467 km/h. En octubre de 1948 fue donado al Instituto 
Smithsoniano (que en la actualidad coordina las actividades del 
Museo Nacional del Aire y el Espacio de EE UU) y hoy es el único. 
biplano monoplaza Grumman superviviente. Gulf adquirió tam- 
bién una versión biplaza, la G-32, en mayo de 1938. 


Una variante bien recibida 

Se produjo un total de 81 F3F-2 de serie, encargados mediante 
un contrato del 23 de marzo de 1937, en la nueva factoría de Grum- 
man en Bethpage (Nueva York) a excepción de las alas y la cola. 
que fueron subcontratadas a Brewster. El primer F3F-2 (0967) fue 
llevado a Anacostia por Lee Gehlbach el 17 de julio de 1937. Aun- 
que no fue aceptado oficialmente hasta noviembre, el nuevo caza 
mereció de quienes lo probaron el siguiente comentario definitivo: 
«Teniendo en cuenta todos los factores, es el caza monoplaza más 
satisfactorio de todos los desarrollados para la Navy hasta el mo- 
mento presente.» 

Propulsado por un Wright R-1820-22 de 950 hp al despegue y 


Pese a la pérdida del primer y el segundo prototipos, la US Navy estaba convencida 
de la mejora de prestaciones del XF3F-1 con respecto al F2F-1 y cursó un pedido por 
54 aviones F3F-1. Uno de los escuadrones receptores fue el VF-6B, al que pertenece 
el avión de la fotografía. 


Un aprecio desmesurado hacia los biplanos y falta de confianza en los atributos de 
los monoplanos se aliaron para que la US Navy cursase más pedidos por el F3F. 
Equipado con un motor Wright Cyclone de mayor diámetro el F3F-1 se convirtió en el 
F3F-2, del que la US Navy encargó 81 unidades. 
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hp a 4 630 m, el F3F-2 tenía una envergadura de 9,75 m y una 
itud de 7,06 m. De acuerdo a las tablas de características de la 
Navy, pesaba 1 476 kg vacío y 2 040 kg con la carga normal, 
espectro de velocidades máximas iba de los 377 km/h al nivel 
mar a los 418 km/h a 4 650 m. Su velocidad de apontaje era de 
km/h. Su techo práctico era de 9 845 m y sus 492 litros de 
ante le daban un alcance de 1 570 a 1 820 km. Su armamento 
igual al del F3F-1. 
El segundo F3F-2 fue entregado el 1 de diciembre de 1937 para 
VF-6 del USS Enterprise y en abril de 1938 26 ejemplares habían 
suministrados para remplazar los F2F-1 de ese escuadrón. El 
-1 del US Marine, en Quantico, recibió algunos para poder 
dar por fin de baja sus Boeing F4B-4 en marzo de 1938, en tanto 
3 EM (antiguo VF-4M) de San Diego se requipó también 
Cuando se aceptó el último F3F-2 en mayo de 1938, los siete 
escuadrones de caza de la US Navy y el US Marine tenían mono- 

Grumman. Estas unidades habían sido renumeradas en 1937 
y las de la US Navy correspondían ahora con sus portaviones: el 
VF-2 con el CV-2, etcétera. El extradós de los planos superiores de 
sus cazas fueron pintados de amarillo cromo para facilitar su locali: 
zación en caso de amarajes de emergencia, al tiempo que sus uni- 
dades de cola recibieron el color del portaviones correspondiente. 
Así, los F2F-1 del VF-2 del Lexington tenían las colas amarillas, los 
F3F-1 del VF-3 llevaban el blanco del Saratoga, los F3F-1 del VF-4 
el verde del Ranger, los F2F-1 del VF-5 el rojo del Yorktown y los 
F3F-2 del VF-6 el azul del Enterprise. Fajas de distintos colores en 
los capós y fuselajes denotaban el puesto de cada aparato en el 
escuadrón, mientras que los timones de dirección de jos F3F-2 del 
US Marine llevaban los colores nacionales: rojo, blanco y azul. 

Por entonces el caza biplano estaba ya llamado a desaparecer y 
la propia US Navy había encargado 54 monoplanos Brewster F2A- 
1 en junio de 1938 y el monoplano XF4F-2 de Grumman aparecía 
como un caza prometedor, Sin embargo, la US Navy decidió encar- 
gar 27 cazas F3F-3 el 21 de junio de 1938 que debían ser entragados 
antes que los Brewster. Estos aviones incorporaban mejoras aero- 
dinámicas introducidas en el F3F-2 número 1031, que se convirtió 
en el XF3F-3. Este aparato había sido devuelto a Grumman para 
que le modificase el capó y el parabrisas, instalase una nueva hélice 
Hamilton de 267 cm y otros detalles. 

El XF3F-3 llegó a Anacostia en octubre y, tras algunas pruebas, 
se incorporaron varias mejoras a los F3F-3 de serie. El 16 de di- 
ciembre de 1938 se envió a Anacostia el primer F3F-3 (1444) para 
las pruebas de aceptación. Los 18 primeros aparatos lucieron el 
color rojo del VF-5 del Yorktown, a cuyos F2F-1 remplazaron, y 
los demás aviones permanecieron como reservas. 

Con el mismo motor y armamento que su predecesor, el F3F-3 
pesaba 2 060 kg, tenía una velocidad máxima de 385 km/h al nivel 
del mar y de 425 km/h a 4 630 m, y aterrizaba a 109 km/h. Su techo 
práctico de servicio era de 10 120 m y su alcance variaba de 1 580 
a 1 850 km. 

Cuando el 10 de mayo de 1939 se entregó el ültimo F3F-3 finalizó 
también la producción de cazas biplanos estadounidenses, aunque 
los Gloster Sea Gladiator, Polikarpov 1-153 y Fiat CR.42 se mantu- 
vieron en producción durante la II Guerra Mundial. Los monopla- 
zas de Grumman iban a ser retirados sin que hubiesen disparado 
una sola vez en combate. 


Variantes de los cazas biplanos 
monoplazas de Grumman 


XF2F-1: primer prototipo (BuAer n. 9342), con fuselaje — 7,62 mm y una de 12,7 mm. 
ico semimonocasco, alas metálicas de XF3F-2: el último F3F-1 de serie convertido con un motor. 
Wight XR- 1820-22 Cyclone y mayor capacidad de 
co le 


F3F-2: modelo de serie producido contra un pedido de la 
lares encargados por la 1047) para 


7) y entregados en 


armados con dos Browning de 7,62 mm 

XF3F-1: prototipo de un desarrollo del anterior con las 
prestaciones mejoradas; fuselaje de mayor longitud y 
alas de mayor envergadura; mejoras aerodinámicas 
menores; el primer prototipo se estrelló durante las 
pruebas y el segundo siguió el mismo camino pero fue 
reconstruido y completó la fase de evaluación 

F3F-1: modelo de serie producido contra un pedido de la 
Us. docks ejemplares (n. "^ 0211 a 0264); motor 
R-1535-84 Twin Wasp Junior: una ametralladora de 


jo de 1938; 
albergar la nueva planta motriz 

XF3F-3: el F3F-2 n. 1031 con la sección delantera del 
fuselaje y el capó modificados para reducir Ía resistencia 


F3F-3: con las modificaciones del anterior y construido 
contra un pedido de 27 unidades (n. 1444 a 1470) que 
&Quiparon a los escuadrones VF-5, VMF-1 y VMF-2; 
relegados a cometidos de segunda fila tras poco más de 
un año de operar embarcados (convertidos 
principalmente en entrenadores avanzados de pilotos) 
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Corte esquemático del Grumman F3F-3 


1 Hélice tripala velocidad 
constante Hamilton Standard 
(274 cm 9) 

2 Mecanismo cambio paso hélice 

3 Tomaaire carburador 

4 Tomaaire sobrecompresor 

5 Capó tipo NACA 


17 Depósito principal carburante 
(314 litros). 
18 Bocallenado carburante 
19 Fijación depósito 
20 Larguero maostro fuselaje. 
21 Montante delantero cabana 
22 Montante trasero cabana 
6 Motor radial S cilindros Wright — 23 Fijación montante cabana 
R-1820-22 Cyclone 24 Montantes interplanos en «N» 
7 Escape (aleación ligera) 
8 Toma aire radiador aceite 25 Riostras alares 
9 Radiador aceite (23 cm Ø) 26 Linea fijación semiplanos 
10 Miembros superiores bancada 
motor 
11 Miembros inferiores bancada 


superiores 
27 Puntos izado avión 

28 Fotoametralladora Mk VII 

29 Larguero delantero 

30 Larguero trasero 

31 Costilla refuerzo interlargueros 
32 Riostras diagonales interiores 
33 Costillas alares 

34 Alerón estribor 

35 Balancin accionamiento alerón 
36 Varilla control alerón 


motor 
12 Extensión tubo ametralladora 
ribor 
13 Extensión tubo ametralladora 
babor 
14 Depósito aceite (34 litros) 


15 Boca llenado aceite 
16 Mamparo motor 


m 
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La urgente necesidad de remplazar 
los viejos F2F-1 de los 
escuadrones VF-2 y VF-5 mientras 
maduraba la primera generación 
de cazas monoplanos supuso que 
en 1938 se firmase un contrato por 
27 «F3F-2 mejorados», que fueron 
denominados F3F-3. 


37 Cable antena 
38 Luz navegación estribor 
39 Visortelescópico Mk IIl Mod 4 


46 Extintor 


40 Parabrisas (178 litros) 
41 Ametralladora Browning 48 Boca llenado carburante 
7,82 mm babor depósito auxiliar. 


42 Ametralladora Browning 
12.7 mm estribor 

48 Tolvas munición (500 cartuchos 
7,62 mm y 200 de 12,7 mm) 

44 Alimentador munición 


señalo: 
50 Pedal 
51 Caja mapas 


53 Asientos 


54 Mandos gases y hélice 
55 Palancas liberación bombas 
56 Mando compensación 


estabilizadores 
57 Estribo acceso 
58 Piso cal 
59 Estructur 


60 Apoyacabez: 76 Cables control timones 
profendidad y dirección 
77 Estructura deriva (de costillas 
30 macizas) 
39 
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45 Conducto eyección casquillos 
47 Depósito auxiliar carburante 


49 Depósito cartuchos pistola 


timón dirección 


52 Panel instrumentos 


¡stable asiento 


61 Cubierta deslizable 

62 Estiba bote neumático 

63 Antena D/F 

64 Caja conexiones 

65 Puerta acceso compartimiento 
equipo 

66 Unidad dinamotora 

67 Transmisor radio 

68 Receptor radio 

69 Primeros auxilios 

70 Raciones emergencia y agua 
potable 

71 Luz dorsal 

72 Cuadernas fuselaje (sección en 
«Z») 

73 Varilla control incidencia 
estabilizadores 

74 Tubo izamiento tuselaje 

75 Registro acceso controles. 
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78 Fijación deriva al fuselaje 

79 Puntal timón dirección 

80 Estructura timón dirección 
(revestimiento textil) 

81 Articulación timón dirección 

82 Compensador 

83 Mando control compensador 

84 Cono cola 

85 Carenado gancho apontaje 

86 Luz cola 

87 Estabilizador incidencia variable 


88 Estructura estabilizador 

89 Timón profundidad 
(revestimiento textil) 

90 Gancho apontaje (extendido) 

91 Rueda cola retráctil (de 
cubierta maciza de caucho) 

92 Amortiguador alerrizador 
caudal 

93 Estructura semiplano superior 
babor 

94 Luz navegación babor 

95 Montantes interplanos 

96 Larguero delantero semiplano 
inferior babor 

97 Larguero trasero semiplano 

inferior babor 

Costilla refuerzo 

interlargueros 

99 Costillas alares 

100 Estructura borde ataque 

101 Riostras diagonales interiores 
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105 
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112 
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117 
18 
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Luz aterrizaje (retrácti) 
Lanzabombas Mk XLI 

Bomba «demolición» Mk IV de 
53kg 

Espoleta 

Fijación larguero trasero alar 
Fijación riostras alares 
Carenado encastre alar 
Rueda babor (66 x 15 cm) 
Pata oleoneumática 

Miembros guía retracción 
Puerta carenado rueda 
Miembro retracción 

iembro bloqueo aterrizador 


eje miembro 
retracción 

Cadena retracción 
alerrizadores 

Rueda estribor 
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Aunque la mayoría de los cazas biplanos 
monoplazas Grumman sirvieron con 
unidades de la US Navy, el US Marine 
Corps adquirió también ejemplares de 
algunas de las variantes. Los más 
significativos fueron una flota de F3F-2 
encargados para equipar el escuadrón 
VMF-1 de Quantico y al VMF-2 de San 
Diego. Este avión, perteneciente al 
primero de esos escuadrones, muestra 
los vistosos distintivos que llevaban los 
aviones navales estadounidenses en 

los años treinta, así como la letra «M» 
añadida a la correspondiente al 
escuadrón a partir de julio de 1937 

a fin de indicar que se trataba de un 
avión del US Marine Corps. 


Grumman F2F y F3F 


Grumman F3F 


Especificaciones técnicas 

Grumman F3F-3 

Tipo: caza monoplaza embarcado 

Planta motriz: un motor de nueve cilindros en estrella 
Wright R-1820-22, de 950 hp en despegue y 750 hp a 

4 630m 

Prestaciones: velocidad máxima 385 km/h al nivel del mar y 
425 km/h a 4 630 m; velocidad de crucero 240 km/h; techo 
práctico 10 120 m; alcance 1 580 km 

Pesos: vacío 1 490 kg; máximo en despegue 2 175 kg 
Dimensiones: envergadura 9,75 m; longitud 7,06 m; altura 
2,84 m; superficie alar 24,15 m? 

Armamento: una ametralladora de 7,62 mm con 500 
cartuchos, una de 12,7 mm con 200 cartuchos y dos bombas 
Mk IV de 53 kg suspendidas de soportes Mk XLI 


scuadrones de la RAF 


403.” Squadron 


El 303." Squadron se formó en Bagin- 
som el 1 de marzo de 1941 y estuvo 
sgupado originalmente con Curtiss 
Tomahawk. Utilizó este modelo hasta 

. pues se requipó con Supermari- 
sue Mk HA en Ternhill y con 
Spitfire Mk VB un mes más tarde. Se 
mudo con ellos a Hornchurch y desde 
alí comenzó a operar mediante escol- 
tas de bombarderos e incursiones de 
caza: al poco tiempo se trasladó a 
Debden para seguir en la ofensiva, si 
bien a un ritmo menor, durante el in- 
mero. En 1942 el escuadrón cambió 
varias veces de base y no pudo operar 
son la necesaria continuidad, pero en 
1543 sirvió durante un largo período 
son el Ala Kenley, con la que realizó 
arias «Ramrods». Éstas Teron sus 
principales operaciones hasta 1944, en 
que la unidad se convirtió al Spitfire 
Mk IXB, comenzó a entrenarse en mi- 
siones de cazabombardeo y realizó su 


Un Bell UH-1, denominado CH-118 por 
los canadienses, del 403." Squadron en 


Gagetown. En la deriva lleva el tradicional 


emblema del escuadrón. 


Un Spitfire Mk IX del 403." Squadron 
fotografiado posiblemente en Fassberg. 
Lleva las letras «KH» de la unidad y una 
banda de color en torno a la ojiva de la 
hélice. 


primera salida operacional en abril. El 
403.? Squadron combatió bravamente 
durante el Día D y casi inmediata- 
mente se trasladó al continente. 
Cuando llegó la primavera de 1945 el 
escuadrón remprendió sus actividades 
de cazabombardeo y se concentró en 
los objetivos ferroviarios, Ésa fue la 
tónica hasta que el 8 de mayo de 1945 
la unidad realizó su última salida. Fue 
finalmente disuelta como unidad de la 
RAF el 10 de julio de 1945. 


404.? Squadron 


Tras constituirse en Thorney Island el 
15 de abril de 1941, el 404.? Squadron 
fue equipado con aviones Bristol 
Blenheim Mk IVF, encuadrado en el 
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Mando Costero y enviado al norte de 
Escocia. En esa zona realizó escoltas 
de convoyes y se dedicó también a la 
defensa de Scapa Flow, además de 


efectuar salidas ocasionales sobre las 
costas noruegas. Estas últimas fueron 
posibles gracias a que la unidad fue re- 
quipada con Bristol Beaufighter a fi- 


Un Beaufighter TF.Mk X del 404.° 
Squadron en la base de Sumburgh (o en 
Wick) en 1944. 


404.? Squadron (sigue) 


Arriba: un Bristol Beaufighter TF.Mk X 
del 404.* Squadron, con las llamadas 
«bandas de invasión», captado en Banff 
(Escocia) a finales de 1944. 


Derecha: tras ser dado de baja como 
unidad británica, el escuadrón se 
convirtió en una unidad de patrulla 
marítima con Lancaster MP.Mk 10. 


Escuadrones de la RAF 


Los Beaufighter del 404." Squadron, que formaban parte del Ala Banff, habían 
operado antes con ese ala desde la base de North Coates. 


nales de 1942; con estos aviones se 
trasladó a Chivenor, en Devon, en 
enero de 1943 para operar sobre el 
golfo de Vizcaya. Al cabo de tres 
meses regresó al noroeste de Escocia 
para realizar patrullas ofensivas sobre 
el mar del Norte y las costas noruegas, 
y llevó a cabo ataques en formación 
junto a otros PERSE Beaufighter 
de la misma ala. Éste fue el cometido 
del escuadrón durante el resto de la 
guerra, con la excepción de tres meses 
en el verano de 1944, en que hubo de 
empeñarse en la cobertura del canal 
le la Mancha durante los desembar- 
cos en Normandía. En marzo de 1945 
fue requipado con de Havilland Mos- 
quito FB.Mk VI, pero sólo pudo utili- 
zarlos en unas pocas acciones antes de 
que acabase la guerra. El 404.? Squa- 
dron fue disuelto en Banff el 25 de 
mayo de 1945. 


Uno de los aviones empleados por el 404.° Squadron como unidad canadiense de 
patrulla marítima fue este Canadair CL-28 Argus. 


Cuando el viejo Argus fue finalmente retirado fue remplazado por el Lockheed Aurora, un derivado del Orion. Los aparatos 
del 404.^ Squadron llevan todavía en sus derivas el emblema del Ala Greenwood. 


405.? Squadron 


Primero de los diversos escuadrones 
de bombardeo canadienses, el 405.^ 
Squadron se creó en Driffield el 23 de 
abril de 1941. Equipado con Vickers 
Wellington Mk IÍ con motores Mer- 
lin, realizó su primera incursión noc- 
turna el 12 de junio, sobre Schwerte, y 
ese mismo mes se trasladó a Pockling- 
ton. A partir de entonces formó parte 


de la ofensiva nocturna contra el Ter- 
cer Reich. Utilizó los Wellington du- 
rante un año, antes de requiparse con 
Handley Page Halifax Mk II en abril 
de 1942 y de trasladarse a Topcliffe 
cuatro meses después. Durante el 
otoño fue destinado al Mando Coste- 
ro, para el que realizó patrullas anti- 
submarinas desde Beaulieu (Hamp- 


El Ruhr Valley Express era uno de los 
Handley Page Halifax B. Mk II utilizados 
por el 405." Squadron (Vancouver) a 
finales de 1942. 


shire) de octubre a febrero de 1943. E 
escuadrón regresó de nuevo al Mand 
de Bombardeo, pero ahora dentro d 
6." Group Canadiense. Pero esto dur 
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405.? Squadron (sigue) 


poco tiempo, pues el 19 de abril fue 
transferido al sur, a Gransden Lodge, 
para formar parte del Pathfinder 
Group (el 8.?). Al cabo de cuatro 
meses se había convertido el Avro 
Lancaster, que utilizó durante el resto 
de la guerra. Su tarea de guiar forma- 
ciones continuó hasta la conclusión de 
las hostilidades en Europa; en mayo 
de 1945 fue transferido de nuevo al 6.2 
Group, se mudó a Linton-on-Ouse y 
más tarde a Canadá. Se estableció en 
la base aérea de Greenwood (Nueva 
Escocia), donde fue disuelto definiti- 
vamente como unidad de la RAF el 5 
de setiembre de 1945. 


Tras ser disuelto como unidad de la 
RAF, el 405." Squadron se convirtió en 
un escuadrón de patrulla marítima de la 
RCAF. El Argus fue uno de los modelos 
que empleó en posguerra. 


406. Squadron 


El 406.2 Squadron se formó en Ack- 
lington el 10 de mayo de 1941 con co- 
metidos nocturnos. Se entrenó con los 
Bristol Blenheim 1 recibió los Bristol 
Beaufighter Mk IÍ y Mk VI al mes si- 

uiente. Fue declarado operacional de 
inmediato y consiguió su primera vic- 
toria en setiembre, sobre Newcastle. 
Pese a hallarse en los condados noro- 
rientales, el escuadrón sostuvo varios 
combates y obtuvo algunas victorias 
durante su primer año. En agosto de 
1942 el escuadrón se trasladó a Cor- 
nualles (Predannack) y realizó más sa- 
lidas de salvamento marítimo que de 


407.? Squadron 
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Arriba: los primeros Beaufighter del 
406." Squadron estuvieron pintados de 
negro. El de la fotografía era uno de 
estos aviones, fotografiado entre los 
árboles de Ayr en febrero de 1942. 


caza nocturna hasta la primavera de 
1943, en que comenzó a realizar intru- 
siones nocturnas desde Middle Wa- 
llop antes de sentar su base en Valley 
para acometer tareas defensivas sobre 
el Mersey. Siguió allí, sin entrar en ac- 
ción, hasta finales de año, en que se 
trasladó al sudoeste para participar en 
la cobertura del canal de la Mancha 
durante la invasión de Francia. Pero 
antes de esto se requipó con de Havi- 
lland Mosquito, con los que pudo se- 
guir con sus incursiones sobre Francia 
pero con más eficacia. Más adelante, 
y equipado con Mosquito NF.Mk 30, 
mantuvo patrullas sobre las bases de 
la caza nocturna alemana mientras se 
producían las incursiones del Mando 
de Bombardeo. Después de la guerra 
el 406.? Squadron se estacionó en Pre- 
dannack, donde fue disuelto el 1 de 
setiembre de 1945. 


Un Bristol Beaufighter Mk VIF del 406. Squadron en RAF Valley durante 1943. Este 
modelo fue remplazado por el de Havilland Mosquito. 


El 406.? Squadron (o HT-406 para la RCAF) emplea actualmente los Sea King, 
denominados CH-124 por los canadienses, desde Shearwater. 


Segundo escuadrón canadiense del 
Mando Costero, el 407.9 Squadron se 
formó en Thorney Island el 8 de mayo 
de 1941 con Bristol Blenheim Mk 

hasta que pudo ser requipado con los 
Lockheed Hudson. Con estos últimos 
inició sus operaciones de reconoci- 
miento marítimo en setiembre desde 
la base de North Coates, asegurando 
la cobertura del mar del Norte. Ello 
supuso la ejecución de ataques contra 
la navegación enemiga al largo de las 
costas neerlandesas y alemanas. Estos 
ataques se realizaron de día hasta 
principios de 1942, en que el 407.2 
Squadron comenzó a efectuarlos de 
noche. En marzo se mudó a St Eval 
para hostigar la base de St Nazaire, 
pee sus principales objetivos eran las 
lanchas rápidas y otros similares en las 
costas holandesas. En el otoño realizó 
otro mes de operaciones en las costas 


Un Hudson Mk III de los utilizados por el 407.? Squadron durante su estancia en 
North Coates. Este modelo se empleó principalmente en ataques antibuque. 


407.? Squadron (sigue) 


Escuadrones de la RAF 


francesas, pero al poco tiempo se 
ocupó de nuevo de las E-boote. A pri- 
meros de 1943 el escuadrón comenzó 
a convertirse a los Vickers Wellington 
en Skitten (Escocia) y se mudó a Chi- 
venor para volver a la acción. Desde 
allí efectuó patrullas sobre los accesos 
occidentales y salidas antisubmarinas, 
en cuyo curso atacó varios buques. 
Ésa fue la tónica hasta enero, en que 
la unidad se basó en Limavady (Irlan- 
da del Norte) para operar sobre el 
Atlántico. En agosto se trasladó a 
Wick para perseguir a los U-boote que 
transitaban desde Noruega. Volvió a 


Arriba: una formación de Blenheim Mk 
IV del 407.* Squadron en junio de 1941. 
El escuadrón empleó este modelo para 
prepararse como unidad operacional. 


Chivenor en noviembre de 1944 y 
desde allí operó el resto de la guerra, 
en especial contra los submarinos de 
bolsillo alemanes en los Países Bajos 
Fue disuelto el 4 de junio de 1945. 


El emblema del 407.* Squadron se ha 
perpetuado en muchos de los modelos 
de posguerra de la unidad, incluido el 
Canadair Argus. 


408.” Squadron 


PARA 
SOUADRO 


El 408.? Squadron se creó en Lindhol- 
me el 24 de junio de 1941 para formar 
parte del 5.2 Group del Mando de 
Bombardeo de la RAF. Fue equipado 
con Handley Page Hampden y en 


julio se trasladó a Syerston para co- 
menzar a Operar. Su primera salida 
tuvo lugar el 11 de agosto, contra Rot- 
terdam. Llevó a cabo más de 1200 
operaciones con los Hampden, avio- 


nes que utilizó hasta setiembre de 
1942. A finales de ese año el 408. se 
convirtió al Handley Page Halifax y 
con este modelo siguió realizando mi- 
siones ofensivas, pero en agosto de 


Dos Hampden del 408.* Squadron, que 
se formó como unidad de bombardeo del 
5.” Group el 24 de junio de 1941. El 
Hampden fue remplazado en 1942. 


Estos tres Lancaster B.Mk Il del 408.* Squadron fueron fotografiados en Linton-on- 
Ouse en octubre de 1943 y llevan las letras «EQ» de la unidad. 


Muchos de los Halifax y Lancaster del escuadrón llevaron nombres propios en sus 
proas. En la foto, un mecánico retoca el rótulo Zombie de este Lancaster. 
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- 208. Squadron (sigue) 


1523 el escuadrón se requipó, en 
D -on-Oue, con Avro Lancaster 
A Ti con motores Hercules. Más 
Mide pasó a formar parte del 6.* 
. el canadiense. Posteriormente 
bas a los Halifax Mk III y Mk VI, 
a los que se mantuvo operacional 
hasta finales de abril de 1945. Una vez 
Weron acabado las hostilidades el 
sscuadrón se requipó con Lancaster 
MK X de producción canadiense y re- 
só a Greenwood (Canadá) para 
irarse para partir hacia Extremo 
sente. El 408? Squadron fue disuel- 
3e en esa base el 5 de setiembre de 
1945. 


Este Lancaster fue el último avión de 
producción canadiense empleado por la 
RAF y más tarde fue convertido en una 
máquina de patrulla marítima y usado 
por el 408.* Squadron de la RCAF. 


409. Squadron 


El 409.? Squadron fue la segunda uni- 
dad canadiense de caza nocturna. Se 


constituyó en Digby el 7 de junio de 
1941 y originalmente estuvo equipado 
con Boulton Paul Defiant, pero rápi- 
damente se pasó a los Bristol Beau- 
fighter Mk IÍF, Fue declarado opera- 
cional en agosto y obtuvo su primera 
victoria en noviembre. Actuó hasta 
1943 desde Licolnshire y no tuvo exce- 
sivo trabajo; más tarde se trasladó a 
Acklinton, pero la unidad siguió dis- 
frutando de un clima demasiado tran- 
quilo. En junio de 1942 la unidad 
había recibido los Beaufighter Mk 
VIF y en el curso de 1943 envió desta- 
camentos al sur para que efectuasen 
«Rangers» nocturnas sobre el conti- 
nente. En marzo de 1944 el escuadrón 
se convirtió al de Havilland Mosquito 
NF.Mk XIII y en mayo se trasladó a 
West Malling para pasar a formar 
arte de la 2.* Fuerza Aérea Táctica. 
e ocupó ahora de misiones de intru- 
sión y de la cobertura nocturna de las 
playas de Normandía. Durante el ve- 


rano de 1944 hubo de dedicarse tam- 
bién a la lucha contra las V-1. A conti- 
nuación se trasladó al continente para 
dar cobertura nocturna a las fuerzas 
canadienses y británicas y también 
para ampliar su radio de acción. El es- 
cuadrón avanzó siguiendo los ejérci- 
tos aliados y siguió suministrándoles 


Este Beaufighter Mk VIF del 409." 
Squadron se estrelló al aterrizar en 
Coleby Grange en 1942. 


cobertura nocturna hasta que con- 
cluyó la guerra. El escuadrón fue di- 
suelto como unidad de la RAF el 1 de 
julio de 1945, en Twente. 


1 


Desde que se disolvió como unidad de la RAF en 1945, el 409.* ha servido como 
escuadrón de defensa aérea canadiense, equipado hasta hace poco con los Voodoo. 


El material de vuelo actual del 409." Squadron es el CF-188 Hornet, del que un 
ejemplar aparece frente a los hangares de la unidad. 


410. Squadron 


El 410.? Squadron se formó, también 
como unidad de caza nocturna, poco 
después que el 409.” Squadron, el 30 
de junio de 1941 en la base de Ayr y 
equipado con Boulton Paul Defiant. 
Sirvió en Escocia durante algún tiem- 
po y en abril de 1942 se convirtió al 
Bristol Beaufighter. Pero ello fue una 
medida provisional, pues en octubre 
de ese año el escuadrón fue requipado 


Cuando el 410." Squadron se formó en 
Ayr el 30 de junio de 1941 lo hizo en 
calidad de unidad de caza nocturna 
equipada con biplazas Boulton Paul 
Defiant. 


410.? Squadron (sigue) 


Escuadrones de la RAF 


Cazas nocturnos Mosquito NF.Mk 30 del 410.* Squadron fotografiados en Amiens 
Glissy en 1945, poco antes de la disolución de la unidad. 


con de Havilland Mosquito NF.Mk II 
y, en febrero de 1943, se trasladó a 
Coleby Grange, desde donde envió 
destacamentos operacionales al sur y 
al oeste del país. En octubre de 1943 
la unidad al completo se mudó a 
Hunsdon y más tarde a Castle Camps. 
A finales de 1943 fue requipado con 
Mosquito NF.Mk XIII y más tarde se 
trasladó a Somerset (Zeals) para ope- 
rar de noche sobre la cabeza de playa 
de Normandía. En setiembre se tras- 
ladó al continente, integrado en la 2.* 
Fuerza Aérea Táctica. Con ella reali- 
zó patrullas regulares sobre el frente 
durante el resto de la guerra. Se esta- 
cionó en Gilze-Rijen (Países Hein 
donde fue disuelto como unidad de Ía 
RAF el 9 de junio de 1945, 


La espina dorsal de la RCAF en los anos 
cincuenta fue el Canadair Sabre. Este 
ejemplar perteneció al 410.* Squadron y 
lleva el emblema de la unidad, un 
puma, en la deriva. 


El 410." fue disuelto como unidad de la RAF en junio de 1945, pero desde entonces 
ha servido como escuadrón de caza de la RCAF, equipado con Vampire F.Mk 3. 


Ha llovido mucho desde que el 410.° naciese equipado con los Defiant. En la 
actualidad utiliza el CF-188 Hornet, como este ejemplar fotografiado en Cold Lake. 


Arriba: un Avro Canada CF-100 Mk 4B 
del 410." Squadron con el emblema del 
puma en el morro, Este modelo 
todotiempo remplazó a los Sabre. 


Izquierda: algunos CF-188 del 410." 
Squadron llevan el clásico emblema de 
la cabeza del puma en las derivas. 


411.? Squadron 


El 411.? Squadron se formó en Digby 
el 16 de junio de 1941 y fue equipado 
con Supermarine Spitfire. Fue decla- 
rado operacional en agosto, y en no- 
viembre se unió al Ala Hornchurch; 
equipado con Spitfire Mk VB, entró 
totalmente en acción, particularmente 
durante la primavera siguiente, con 
«Rhubarbs» y escoltas de bombarde- 
ros. Sin embargo, a finales de marzo 
de 1942 se retiró al norte una vez más 
y realizó solamente unas cuantas in- 
cursiones. El escuadrón no pasó de 
nuevo a la ofensiva hasta 1943, inte- 
grado en el Ala Kenley y dedicado a 
las incursiones de caza y a las opera- 
ciones «Circus». Continuó así durante 
el resto del año, formó parte de la 2.* 
Fuerza Aérea Táctica y, equipado con 
Spitfire Mk IX, se entrenó para las 


ofensivas de 1944. A principios de ese 
año pasó a ser una unidad de caza- 
bombardeo. Al cabo de dos semanas 
del Día D el 411.? Squadron se había 
mudado a Francia para poder apoyar 
de cerca a los ejércitos aliados; siguió 
en esa línea y realizó reconocimientos 
armados durante la ofensiva sobre los 
Países Bajos. Se trasladó a Alemania 


Poco antes del Día D, un Spitfire Mk IX 
del 411." Squadron aguarda 
pacientemente a que se le pinten las 
conocidas «bandas de invasión». 


al acabar la II Guerra Mundial y 
formó parte de las BAFO hasta que 
fue disuelto como unidad de la RAF 
el 21 de marzo de 1946. 
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2.? Squadron 


Parte de la creciente fuerza de escua- 
drones de caza canadienses, el 412." 
Squadron se formó en Digby el 30 de 
junio de 1941 y se entrenó con los Su- 
permarine Spitfire Mk IIA y Mk VB 
en octubre. Los utilizó en incursiones 
ocasionales desde bases avanzadas du- 
rante el otoño de 1941 y la primavera 
de 1942, pero más tarde, en junio de 
1942, se unió al Ala North Weald para 
comenzar a operar de forma intensiva 
sobre Francia. Gran parte de su tra- 
bajo fueron escoltas de bombarderos, 

ue siguieron hasta que a principios 

le 1943 la unidad se retiró a Angle 
para dedicarse a la escolta de con- 
voyes y a la patrulla costera. Realizó 
este tipo de actividades desde distintas 
bases, hasta que en junio de 1943 el 
escuadrón se integró en la 2.* Fuerza 
Aérea Táctica, en el seno del 126.° 
Aeródromo. Ello implicó frecuentes 


Ur 7 EA 
El 412." Squadron fue y es la única unidad equipada con el CL-66 Cosmopolitan, 


cambios de bases en preparación de lo 
ue iba a suceder durante el verano 
siguiente y que la unidad realizase in- 
cursiones de caza, «Rhubarbs» y es- 
coltas de bombarderos. A principios 
de 1944 el escuadrón se entrenó en 
misiones de cazabombardeo y en abril 
de 1944 empezó a ocuparse de los em- 
plazamientos de las V-1. A partir de 
entonces no hubo respiro para el 412.^ 
Squadron, que tomó parte en la inva- 
sión de Normandía. El Día D realizó 
salidas de cobertura de las cabezas de 
playa, pero al poco se trasladó a Berry 
y tomó parte en la ofensiva de apoyo 
cercano. Acompañó a los ejércitos 
aliados en sus avances sobre Bélgica y 
los Países Bajos. El escuadrón llevó a 
cabo su última salida el 4 de mayo de 
1945. Encuadrado en las BAFO, sir- 
vió en Alemania hasta que fue dado de 
baja como unidad británica en 1946. 


conocido alternativamente por los canadienses como CC-109. 


Arriba: las letras «VZ» anuncian que 
este Supermarine Spitfire pertenece al 
412." Squadron, que se constituyó en 
Digby el 30 de junio de 1941. 


Abajo: tras disolverse como unidad de la 
RAF en marzo de 1946, el 412." se 
convirtió en un escuadrón de transporte 
equipado con los Beech Expediter. 


El 412.* Squadron emplea hoy el Canadair Challenger y también este Dassault- 
Breguet Falcon 20, al que la RCAF denomina CC-117. 


413. Squadron 
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La base de hidrocanoas de Stranraer 
vio nacer el 413. Squadron el 1 de 
julio de 1941. Equipado con Consoli- 
dated Catalina Mk I, se trasladó en 


Octubre a Sullom Voe, en las She- 
tland, desde donde realizó patrullas 
antisubmarinas hasta el norte de No- 
ruega. Así siguieron las cosas durante 


El 413.? Squadron se formó en Stranraer 
el 1 de julio de 1941 con Consolidated 
Catalina, como el de la fotografía. 


413.? Squadron (sigue) 


todo el invierno, pero debido al dete- 
rioro de la situación en Extremo 
Oriente el 413.? Squadron fue envia- 
do en marzo de 1942 a Ceilán, llegó el 
2 de abril a Koggala e inmediatamente 
inició patrullas sobre el océano Índi- 
co. Desde entonces operó en ese área 
y perdió uno de sus aviones durante el 
único ataque aeronaval japonés con- 
tra Ceilán, en abril de 1942. Desde ese 
momento tuvo poca actividad, apenas 
la detección de algán submarino. Sus 
cometidos antisubmarinos siguieron 
hasta 1945, con un palmarés total de 
dos sumergibles. Pero en 1943 el es- 


cuadrón había empezado a cubrir 
rutas regulares a Australia y, desde 
1944, reconocimientos fotográficos de 
las islas Cocos. Para ello el escuadrón 
fue dispersado entre diversas bases 
del Índico. En enero de 1945 la uni- 
dad hizo las maletas y regresó a Gran 
Bretaña, donde fue disuelta, en Bour- 
nemouth, el 23 de febrero de 1945. 


El 413." Squadron siguió relacionado 
con las operaciones marítimas tras su 
disolución como unidad de la RAF y en 
la actualidad opera con los CH-113 
Voyageur. 


Escuadrones de la RAF 


414.? Squadron 


Dotado inicialmente con los Westland 
Lysander, el 414.2 Squadron se formó 
en Croydon el 12 de agosto de 1941. 
Fue rápidamente requipado con Cur- 
tiss Tomahawk, que nunca utilizó 
operacionalmente y que al poco tiem- 
ve sustituyó por North American 

ustang Mk I. Pasó a la acción con 
este modelo sobre Dieppe, en agosto 
de 1942, donde realizó salidas de reco- 
foto en apoyo de los desembarcos ca- 
nadienses. Tras 18 meses en Croydon, 
el escuadrón se mudó en diciembre de 
1942 a Dunsfold, pero durante 1943 se 
trasladó 11 veces de Cornualles a 
Kent. Se dedicó sobre todo a la pro- 
tección costera y a salidas de ataque. 
En 1944 el escuadrón volvió a su tarea 
primaria de reconocimiento táctico, 
en preparación del Día D. Cuando 
éste llegó, la unidad voló en favor de 
la Royal Navy y más tarde regresó al 


Tres Curtiss Tomahawk del 414.^ 
Squadron. Este modelo remplazó al 
Westland Lysander pero no llegó a ser 
empleado operacionalmente, pues a su 
vez fue sustituido por el North American 
Mustang. Estos Tomahawk llevan las 
letras «RU» del escuadrón y puede que 
también una versión del emblema del 
mismo (foto Andrew Thomas). 


reconocimiento cercano. Se trasladó 
al continente (a St Honorine de Ducy) 
en agosto de 1944 tras haberse requi- 
pase con Supermarine Spitfire Mk 
X. Usó este modelo en misiones de 
reconocimiento táctico durante el 
resto de 1944, pefo cuando llegó 1945 
el escuadrón se hallaba en Eindhoven 
y se dedicaba a volar más allá de las 
líneas enemigas. Así fueron las cosas 
hasta el fin de la II Guerra Mundial, 
con el escuadrón equipado con el Spit- 
fire Mk XIV. Fue enviado a Alema- 
nia, pero el 17 de agosto de 1945 llegó 
su disolución como unidad británica. 


Derecha: los Mustang del 414." no 
llevaban usualmente emblemas de 
escuadrón, pero algunos de ellos 
presentaban una pequeña hoja de arce 
en el capó del molor. Estos aparatos se 
estrenaron en Dieppe, donde apoyaron a 
las fuerzas canadienses participantes en 
el fracasado desembarco. 


Derecha: uno de los principales modelos 
empleados por el 414.? Squadron en 

sus tareas de lucha electrónica fue el 
CF-100 Canuck. Éste es un CF-100 

Mk 5D y sirvió con la unidad a mediados 
de los anos setenta en misiones de 
instrucción. 


Abajo: tras disolverse como unidad de la RAF en agosto de 1945, el 414.* Squadron 
ha servido con distinción en la RCAF de posguerra, recientemente en cometidos de 
lucha electrónica. Este Voodoo enteramente negro fue cedido a Canadá por EE UU. 


Arriba: un CT-133 Silver Star del 414. Squadron. Este modelo fue empleado como 
entrenador, remolcador de blancos y «utilitario» en las bases. 
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Un refuerzo más para el Mando Cos- 
tero, el 415.? Squadron se formó en 
Thorney Island el 20 de agosto de 
1941; equipado con Bristol Blenheim 
Mk IV y Bristol Beaufort Mk I, co- 
menzó a-prepararse para misiones de 
torpedeo y bombardeo. No llegó a uti- 
lizar esos dos modelos operacional- 
mente, ya que en enero de 1942 los 
sustituyó por Handley Page Hampden 
Mk I; con este tipo el escuadrón inició 
patrullas antisubmarinas sobre el 
golfo de Vizcaya en abril, si bien reali- 
zó asimismo ocasionales ataques con- 
tra la navegación. En junio su área de 
operaciones pasó a ser el mar del 

orte, en el que operó desde North 
Coates para atacar convoyes alemanes 
al largo de Escandinavia. Dos meses 
más tarde fue enviado a Escocia para 
que atacase la navegación frente a las 
costas noruegas. A finales de año re- 
gresó a Thorney, desde donde operó 
sobre el golfo de Vizcaya y los accesos 
occidentales, así como sobre las costas 


holandesas. Se mantuvo en esta línea 
durante el verano de 1943, después 
del cual el escuadrón se requipó con 
Vickers Wellington Mk XIIÍ y Fairey 
Albacore (ex Royal Navy). Los We- 
llington utilizaron su radar ASV para 
detectar lanchas rápidas frente a las 
costas continentales y dirigir a los Al- 
bacore al ataque, facilitado por los 
proyectores Leigh de los Wellington. 

ste tipo de ones fue un éxito. El 
escuadrón siguió operando, y con i 
tensidad creciente, durante los pre; 
rativos para el Día D. En julio de 1: 
el escuadrón cambió al Mando Coste- 
ro por el de Bombardeo y se asentó en 
East Moore como parte del 6.” 
Group. Equipado con Handley Page 
Halifax Mk III, inició las operaciones 
de bombardeo nocturno a finales de 
ese mes. Atesoró un total de nueve 
meses de operaciones contra el conti- 
nente, la mayoría de ellas de noche, 
aunque hacia finales de la II Guerra 


Mundial realizó también un número 
creciente de acciones diurnas. Gran 
parte de sus objetivos estaban en Ale- 
mania, pero el 415." realizó también 
algunos ataques en apoyo de las fuer- 
zas de tierra aliadas. Ál concluir las 
hostilidades, el 415. Squadron fue di- 
suelto en East Moore el 15 de mayo 
del año 1945, 


Un Wellington del 415.? Squadron. Este 
modelo fue empleado junto a algunos 
Albacore en ataques contra las lanchas 
rápidas alemanas (E-bootes). 


El 415.* Squadron nació como unidad 
marítima y aún hoy lo es. Este Argus 
lleva el emblema del escuadrón, un pez 
espada, en la deriva. 


416.” Squadron 


El 416.? Squadron se formó en Peter- 
head (Escocia) el 18 de noviembre de 
1941. Se trataba de otro escuadrón de 
caza y recibió aviones Supermarine 
Spitfire Mk II que utilizó en patrullas 
de convoyes desde febrero de 1942 en 
adelante. En junio de ese año se des- 
plazó a Westhampnett para operar 
durante una o dos semanas sobre el 
continente, pero a partir de julio 
actuó alternativamente desde Mar- 
tlesham Heath y Redhill. Desde la se- 
gunda formó parte del Ala Kenley y 
tomó parte en todas las incursiones, 
«Ramrods» y «Rhubarbs» de ésta 
hasta mayo de 1943, lo que supuso un 
des de gran actividad. Más tarde 
fue enviado al norte, al sector de 
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Digby, para realizar tareas defensivas 
aparte de destacamentos ocasionales 
en el sur para ejecutar misiones ofen- 
sivas. En febrero de 1944 el escuadrón 
volvió a Kenley y una vez más vivió un 
período de gran actividad que coinci- 
dió con los praparativos del segundo 
frente; su tarea era la superioridad 
aérea, con protección de incursiones 
de bombardeo y ametrallamientos. Si- 
guió así durante 1944. En 1945 dividió 
su actividad entre la cobertura de caza 
y los reconocimientos armados hasta 
la rendición alemana. Después de ello 
el escuadrón formó parte de las 
BAFO, fue requipado con Spitfire Mk 
XIV, se instaló en su base permanente 
de Utersen y permaneció allí hasta 
que fue disuelto finalmente como uni- 

lad de la Royal Air Force el 19 de 
marzo de 1946. 


Arriba: uno de los Spitfire del 416.^ 
Squadron tras un aterrizaje forzoso. Esta 
unidad empleó varias versiones del 
Spitfire. 


Abajo: tras ser dado de baja como 
unidad británica, el 414.? ha sido un 
escuadrón de caza de la RCAF. En la 
fotografía, uno de sus Voodoo. 


Historia de la Aviación 


La Il Guerra Mundial 


Prototipos de 
cazas de EE UU 


Al igual que otros beligerantes, EE UU probó una fantástica variedad 
de prototipos de cazas durante la ll Guerra Mundial. Éstos estaban 
propulsados por una gran diversidad de motores, algunos de los 
cuales eran la óltima palabra en cuanto a plantas motrices de émbolo. 
Otros eran los primeros turborreactores y turbohélices. 


Cuando estalló la II Guerra Mundial, la reina 
de las compañías estadounidenses constructo- 
ras de cazas era Curtiss. Un poco antes, a fi- 
nales de los años treinta, el diseño de cazas 
estaba en efervescencia. Estados Unidos era 
uno de los países líderes de la construcción ín- 
tegramente metálica con revestimientos resis- 
tentes y en avances tales como los motores to- 
talmente carenados, las hélices de paso varia- 
ble o de velocidad constante, las cabinas ce- 
rradas, los flaps y los trenes retráctiles. Desde 
mediados de los años veinte el motor radial 
refrigerado por aire dominaba al refrigerado 
por líquido, pero el Army Air Corps tenía va- 
rios motores lineales bajo desarrollo a cargo 
de Chrysler, Continental, Lycoming, Pratt & 
Whitney y Wright; otro motor lineal era de 
Allison y en 1937 estaba preparado para en- 


trar en producción. Ese año Curtiss puso en 
vuelo el XP-37 con motor Allison, que fue el 
primgr caza de EE UU que superaba las 300 
millas por hora (480 km/h) y que influenció la 
aparición de una pléyade de prototipos con 
motores lineales. 

Al tiempo que mejoraba sin cesar la pro- 
ducción masiva del P-40, Curtiss consideró 
que el caza de nueva generación podría ser el 
XP-53, con un motor Continental XIV-1430 
de 1 600 hp y alas de flujo laminar que aloja- 
ban ocho ametralladoras de 12,7 mm. Pero 
antes de alzar el vuelo se convirtió en el 
XP-60, que durante la guerra maduró en una 
serie de variaciones que llevaron a ninguna 
parte. De la categoría del P-47, el XP-60 era 
un panzudo avión movido por un Packard 
V-1650 (Merlin), un Allison o un Pratt & 


Whitney R-2800 Double Wasp, y con cuatro. 
seis u ocho ametralladoras de 12,7 mm. El 
XP-60C tenía hélices contrarrotativas. 

Otro candidato para el motor Continental 
fue el Bell XP-52, un bifuselaje propulsor con 
hélices contrarrotativas y un pesado arma- 
mento de dos cañones de 20 mm y seis ame- 
tralladoras de 12,7 mm. Este modelo fue can- 
celado en favor del aán mayor XP-59, con sus. 
contrarrotativas accionadas por un Double 
Wasp. Pero antes de que estuviese acabado 


El segundo de los tres Curtiss Modelo 24 Ascender 
(USAAF XP-55) presentaba bordes marginales 
aflechados por fuera de los empenajes alares 
verlicales y carenados sobre las armas de proa. Este 
caza, que apareció pintado de verde oliva, alcanzaba 
los 630 km/h (foto US Air Force). 
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a de la Aviación 


oT Northrop XP-56 Black Bullet (n.° 41-786 de la 
no tenía prácticamente deriva dorsal. Este 
dumpacto y poderoso caza no llegó a demostrar el 
qezesario potencial de desarrollo que justificase su 
producción y, de hecho, se reveló inferior a cazas tan 
smwencionales como el P-51 Mustang. 


fme remplazado por un birreactor totalmente 
distinto, que debía montar motores Whittle 
importados y fabricados por General Electric. 
Como medida de seguridad se le dio la nume- 
ración XP-59A y cuando fue transportado por 
sarretera a Muroc en setiembre de 1942 se le 
instaló una hélice falsa en la proa, cuando en 
realidad era un avión propulsor. 

Numéricamente, el siguiente prototipo del 
US Army fue el Vultee XP-54. Esta impresio- 
mante máquina venció en la importante com- 
petición de caza R-40C organizada por el US 
Army en 1940. Previsto para el motor lineal 
de válvulas de camisa Pratt & Whitney X- 
1800, voló finalmente el 15 de enero de 1943 
con un motor porpulsor Lycoming XH-2470 
de 2300 hp. El único problema del XP-54 
fapodado «The Swoose Goose») era el exceso 
de tamaño y peso, que reducían la velocidad 
máxima prevista (820 km/h) a sólo 615 km/h. 
Este modelo aportaba algunas innovaciones, 
como un compartimiento motor estanco al 
que llegaba el aire a través de una ranura de 
envergadura total en el borde de ataque de la 
sección interna alar, de diedro negativo. Otro 
rasgo extraño era la proa que, con dos caño- 
mes de 37 mm y dos ametralladoras de 12,7 
mm, podía inclinarse hacia arriba para dispa- 
rar contra los bombarderos o hacia abajo para 
atacar objetivos en tierra. 

El XP-55 fue obra del equipo de Curtiss, 
dirigido por Don R. Berlin. Este aparato, 
otro candidato a la R-40C, se apartó de todos 
los convencionalismos y casi volvió a los orí- 
genes del Wright Flyer, pues empleaba super- 


ficies canard en vez de los estabilizadores clá- 
sicos. Por entonces, y durante los 30 años si- 
guientes, ello fue muy extraño. Era la suya 
una configuración que podía ser apropiada 
para los primeros reactores, con el fuselaje 
cortado a la altura de la hélice propulsora, 
justo a popa de su ala en flecha positiva. En el 
extremo delantero se hallaba un plano canard 
de orientación libre, accionado por los timo- 
nes de profundidad movidos por el piloto, en 
tanto que casi en los bordes marginales alares 
se encontraban los empenajes verticales. Para 
demostrar la viabilidad de esta configuración 
en 1941 se puso en vuelo un modelo a escala 
propulsado por un Menasco de 275 hp. Vinie- 
ron a contifuación tres XP-55 que, a raíz de la 
cancelación del Pratt £ Whitney X-1800 pre- 
visto, montaban motores Allison de menor 
potencia. 

En realidad, el XP-55 demostró buenas 
prestaciones y un agradable pilotaje desde el 
momento de su primer vuelo, en julio de 
1943. la velocidad de 630 km/h consegui- 
da con el Allison permitía confiar en los 
800 km/h que podían lograrse con el X-1800, 
mientras que la maniobrabilidad en combate 
era, por lo general, excelente. Un punto flaco 
era su armamento, relativamente ligero, de 
cuatro ametralladoras de 12,7 mm (si bien era 
el mismo que llevaba el P-51B Mustang) y lo 
que finalmente acabó con este prometedor di- 
seño fue un importante problema de recupe- 
ración de pérdida, combinado con la reticen- 
cia generalizada de los pilotos a llevar ese caza 
a sus a veces insospechados límites de vuelo. 

Igualmente extraño, el Northrop XP-56 no 
tenía estabilizadores ni planos canard y era en 
lo sustancial una pequeña góndola-fuselaje es- 
tilizada unida a un ala acodada o en gaviota 
invertida. Pero eso no era todo, pues gran 
parte de su estructura se había construido de 
magnesio soldado mediante un nuevo proce- 


Arriba: el éxito del monoplaza de caza y escolta lejana 
Lockheed P-38 propició la aparición de dos prototipos 
derivados. El XP-49 fue utilizado en evaluaciones a 
alta cota, mientras que el XP-58 Chain Lightning - en la 
fotografía - era un caza biplaza agrandado y con mayor 
potencia de fuego (foto US Air Force). 


so de arco de helio. El XP-56, bautizado 
«The Black Bullet», tenía una envergadura de 
12,95 m pero una longitud de sólo 8,23 m, con 
las masivas hélices contrarrotativas situadas 
una vez más tras el borde de fuga del ala. 
Northrop tenía ya una considerable experien- 
cia en alas volantes y en el XP-56 adoptó un 
sistema de control patentado en el que con- 
ductos de sección venturi situados en peque- 
ños contenedores marginales mantenían Jun- 
tas las dos secciones de los alerones divididos 
durante el vuelo normal. Para la maniobra, 
tomas de aire por presión dinámica separaban 
las secciones de extradós e intradós de los ale- 
rones y las convertían en potentes deflectores 
aerodinámicos y aerofrenos asimétricos. Pro- 
pulsado por un Double Wasp, el «Bullet» era 
en potencia uno de los cazas de émbolo más 
veloces de la historia, pero padecía inestabili- 
dad direccional y los dos primeros aviones su- 
frieron graves accidentes mientras carretea- 
ban al tallarles el aterrizador delantero. 


Cambios de diseño 

El avión ligero XP-53 de Tucker, con un 
motor Miller en mitad del fuselaje, no llegó a 
ver la luz, pero el enorme Lockheed XP-58 
fue probado a conciencia. Un P-38 agrandado 
y destinado a la escolta lejana, padeció sucesi- 
vos cambios en los requerimientos, modifica- 
ciones en el motor elegido y rectificaciones de 
todo tipo. Ello retrasó y finalmente perjudicó 
a este modelo hasta el punto que fue cancela- 


El avión n.” 44-22610 de la USAAF fue el segundo de 
los 20 Bell P-59A Airacomet, que diferían de los 
prototipos por tener los bordes marginales de alas y 
deriva acortados, y por sus fuselajes algo más largos, 
con un cañón de 37 mm y tres ametralladoras de 

12,7 mm. Pero los P-59 resultaron lentos y fueron 
empleados como entrenadores de transición al vuelo a 
reacción (foto US Air Force). 
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La Il Guerra Mundial 


El primero de los dos cazas Vultee XP-54 
«Swoose Goose», que se impusieron en la 
competición R-40C por un nuevo caza 
organizada en 1940. El principal 
inconveniente de este caza, el mayor con 
motor de émbolo construido, era 
precisamente su tamaño, pues medía 
16,69 m de longitud. 


do. Sus dos grandes motores de 24 cilindros 
Allison V-3420 estaban montados como en el 
P-38, con los turbocompresores sobre los lar- 
gueros de cola y los radiadores a cada costado 
de los mismos, detrás del ala. La góndola- 
fuselaje central era mayor y en su parte de 
popa alojaba a un artillero encargado de dos 
torretas, una dorsal y otra ventral. La presio- 
nización fue un factor más de peso y compleji- 
dad adicionales, y se probaron varios esque- 
mas de armamento para distintas misiones, 
comprendidas la caza de carros y la intercep- 
tación de bombarderos. Previsto con un peso 
cargado de 9 070 kg, el XP-58 Chain Light- 
ning voló cuatro años después, el 6 de junio 
de 1944, y con doble peso del esperado. Su 
masa era de 14 200 kg en vacío y de 17 633 kg 
sin el carburante externo, pero tal era la po- 
tencia de los V-3420 que todavía alcanzaba 
los 702 km/h. El armamento, que debía in- 
cluir cañones de 37 y 75 mm, no llegó a ser 
montado. 

Los P-59 y P-60 ya han sido reseñados y el 
P-61 fue el Northrop Black Widow de serie. 
El XP-62 fue el último caza Curtiss de la gue- 
rra y también una máquina mayor que cual- 
quier otro monomotor del US Army (aunque 
no tanto como el Boeing XF8B de la US Navy 
ni tan pesado como la última versión del Re- 
public Thunderbolt, la P-47N). Diseñado 
como caza de muy alta cota, el XP-62 sufrió 
los usuales cambios de especificaciones y tam- 
bién un incremento del peso en vacío. De dis- 
posición convencional, tenía un masivo 
Wright R-3350 Duplex Cyclone que acciona- 
ba hélices contrarrotativas; sus puntiagudas 
alas tenían una envergadura de 16,36 m. 

A continuación del Bell P-63 Kingcobra y 
el North American P-64 de preguerra nació el 
Grumman XP-65, una versión basada en tie- 
rra del F7F Tigercat. El Vultee P-66 Van- 
guard era un diseño de preguerra, pero el pri- 
mer producto de McDonell, el extrano XP-67, 
fue algo muy diferente. Propulsado por dos 
motores lineales de 12 cilindros invertidos 
Continental XI-1340, el XP-67 era el primer 


El prototipo del caza de escolta lejana Fisher XP-75 se 
construyó a base de componentes de otros aviones, 
pero el modelo de producción era ya un avión con 
personalidad propia. Fue el ünico caza puesto en vuelo 
con el masivo motor doble Allison V-3420 de 2 885 hp. 


El avión n.° 43-32763 de la USAAF fue el úni 

ejemplar del Curtiss YP-60E y voló el 13 de julio de 
1944. Fue la última expresión de la larga serie de 
aviones P-60 que ocuparon a Curtiss durante toda la 
guerra y no condujeron a nada, y también un derivado 
remoto del P-40, último éxito de Curtiss. 


caza con el fuselaje y las alas conformadas ae- 
rodinámicamente según los patrones más re- 
cientes. El ala estaba también conformada 
con las góndolas motrices, que acababan en 
un largo conducto de escape, similar al de un 
reactor, a popa del ala. Independientemente 
de sus innovaciones, el XP-67 era un aparato 
formidable, que debía ir armado con seis ca- 
fonts de 37 mm. Otros rasgos eran tren de 
aterrizaje triciclo, cabina presionizada y ale- 
rones abatibles. Fue una lástima que una serie 
de retrasos y problemas acabaran con el po- 
tencial de esta máquina extraordinaria, que 
voló por primera vez en enero de 1944. 

Vultee no llegó a completar el XP-68, con 
el motor radial de 42 cilindros refrigerado por 
líquido Wright R-2160 Tornado, ni tampoco 
Republic terminó el XP-69, con el mismo 
motor pero instalado detrás de la cabina. El 
Douglas P-70 Havoc fue una caza nocturno 
estándar, pero el Curtiss XP-71 tampoco vio 
la luz. El mayor caza diseñado durante la gue- 
rra (si se exceptüan las conversiones de escol- 
ta de los B-17 y B-24), quería ser un caza de 
escolta lejana con sus dos tripulaciones aloja- 
dos en tándem en una cabina presionizada. 
Dos Wasp Major de 3 450 hp debían accionar 
hélices contrarrotativas montadas en un ala de 
i25 m de envergadura! Este gigante debía 
pesar más que cualquier bombardero medio 
del US Army, debido en parte a los 7 340 li- 
tros de carburante que llevaba. 

El Republic XP-72 era un elegante desarro- 
llo del P-47 Thunderbolt, propulsado por el 
mismo motor Wasp Major de 28 cilindros, 


El McDonnell XP-67 fue uno de los mejores ejemplos 
del arte de refinar la aerodinámica de los cazas 
monoplazas. La sección central del fuselaje y las 
góndolas motrices estaban perfectamente 
conformadas en la sección interna alar a fin de crear 
sustentación adicional. 


y debía alcanzar los 800 km/h. El segundo 
XP-72, con contrarrotativas, excedió esa velo- 
cidad. Los números 73 y 74 no se utilizaron, y 
el Fisher XP-75 fue en principio el sorpren- 
dente cruce entre las secciones externas alares 
del P-51, las internas y el tren de aterrizaje del 
Vought F4U Corsair, y la sección trasera del 
fuselaje y la cola del Douglas SBD Dauntless, 
con una nueva proa que alojaba una enorme 
cabina y un eje de transmisión procedente de 
un motor Allison V-3420 de 2 600 hp situado 
en mitad del fuselaje. Antes de que comenza- 
se la construcción las alas cambiaron y se em- 
plearon básicamente componentes del P-40; 
el primer XP-75 voló el 17 de noviembre de 
1943. Más tarde este monstruo fue totalmente 
rediseñado, muy mejorado y entró en produc- 
ción como P-75A Eagle, pero el programa fue 
cancelado cuando sólo habían volado cinco 
ejemplares. 

A continuación apareció el menudo y atrac- 
tivo Bell XP-77, un caza ligero con la célula 
de madera y plástico, y que alcanzaba los 
530 km/h con la potencia motriz de sólo 
520 hp de su motor Ranger. Sin embargo, era 
demasiado pequeño para ser de utilidad. El 


Sin duda, la afirmación de Northrop de que la 
instalación del piloto en tendido prono en su birreactor 
XP-79B le iba a permitir «soportar hasta 21 g» no era 
totalmente seria pero, aparte de ello, el avión en sí era 
interesante. Voló el 12 de setiembre de 1945 y se 
caracterizaba por sus gruesos revestimientos de 
magnesio y sus motores Westinghouse J30 (foto 

Bruce Robertson). 


de la Aviación 


Se construyeron dos prototipos del 
interceptador ligero Bell XP-77, 
propulsado por un motor lineal invertido 
Ranger de 520 hp y equipado con tren 
triciclo. Este tipo alcanzaba los 

530 km/h y estaba armado con dos 
ametralladoras de 12,7 mm, pero la 
USAAF no demostró excesivo interés. 


Uno de los mayores cazas de la guerra fue el Convair 
XP-81, concebido como caza de escolta lejana y 
equipado con un turbohélice General Electric XT31 en 
la proa y un reactor GE J33 en la cola. El primer vuelo, 
en febrero de 1945, tuvo lugar con un Packard Merlin 
instalado en el morro; en la fotografía aparece el 
primer prototipo, equipado ya con el turbohélice (foto 
Bruce Robertson). 


XP-79B de Northrop era una extraña ala vo- 
lante birreactora, con el pilotor acomodado 
en tendido prono. Propulsado por dos reacto- 
res axiales Westinghouse J30 de 520 kg de em- 
puje, fue construido a base de gruesos revesti- 
mientos de magnesio y ardió espectacular- 
mente cuando se estrelló en el desierto acaba- 
da ya la guerra. Su velocidad era de 880 km/h 
y entre sus rasgos inusuales estaban los dos 
aterrizadores delanteros, cuya vía era la 


El avión número 57984 de la US Navy fue el primero de 
los tres prototipos del caza Boeing XF8B-1. Propulsado 
por un Pratt & Whitney R-4360-10 estabilizado a 

2 900 hp pero capaz de llegar hasta los 3 500 hp, 

el XF8B rozaba los 700 km/h y tenía un alcance de 

5 630 km (foto Bruce Robertson). 


misma que la de los principales. El P-80 fue el 
Lockheed Shooting Star y el Convair XP-81 
un enorme caza de escolta tractor-propulsor, 
con un turbohélice General Electric XT31 en 
la proa y un reactor General Electric J33 en la 
popa. Para el primer vuelo, en febrero de 
1945, el motor de proa fue un Merlin. Detrás 
del North american P-82 Twin Mustang vino 
el rollizo birreactor Bell XP-83, el ültimo de 
los cazas de la guerra producidos para el US 
Army. Propulsado por dos J33, este volumi- 
noso aparato alcanzaba los 840 km/h con sus 
seis ametralladoras de 12,7 mm, pero fue re- 
chazado a causa del excesivo carburante que 
debía llevar en sus misiones de escolta lejana. 


Prototipos navales 

Entre las constructoras navales, Grumman 
produjo pocos prototipos pero interesantes. 
Curtiss, por el contrario, puso rápidamente 
punto final a la construcción de aviones para 
la US Navy, al igual que la de los cazas para el 
US Army. Puesto en vuelo en julio de 1944, el 
masivo XF14C-2 tenía mucho en común con 
el XP-62 y alcanzaba los 680 km/h, armado 
con cuatro cañones de 20 mm, gracias a los 
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Bell inició el desarrollo del XP-83 en 1943, un año 
después de que hubiese volado el P-59A, con el fin de 
conseguir un caza de escolta a reacción para los 
bombarderos pesados de la USAAF. Propulsado por 
dos J33 de 1 800 kg, debía llevar hasta 4 360 litros de 
carburante y ello influyó en que sólo se produjesen dos 
prototipos (foto US Air Force). 


2 300 hp de su R-3350 Cyclone que accionaba 
una hélice contrarrotativa. En un intento por 
mejorar ese esquema, el XF15C-1 tenía un 
Double Wasp complementado por un reactor 
Allis-Chalmers J36 (de Havilland Goblin), 
pero llegó tarde a la guerra. La idea de combi- 
nar un motor de émbolo con un reactor pre- 
tendía dar velocidad sin menoscabo del alcan- 
ce y la autonomía, y el Ryan FR-1 Fireball 
(con un Cyclone y un General Electric J31) 
entró en servicio brevemente en 1945. 

Algo parecido sucedió con uno de los cazas 
de émbolo más impresionantes de la historia, 
el Boeing XF8B-1. Se construyeron tres uni- 
dades, propulsadas pro el Pratt & Whitney 
R-4360 Wasp Major de 3 000 hp. Parecido al 
Douglas Skyraider, el XF8B era mayor que 
este famoso modelo y aün así alcanzaba los 
700 km/h y casi 12 200 m. Su arsenal com- 
prendía seis canones de 20 mm y una enorme 
carga de 2 900 kg de bombas o dos torpedos 
de 900 kg. Por el contrario, el segundo diseño 
de McDonnell, el XFD-1 (más tarde, FH-1) 
Phantom, era un limpio birreactor con dos dé- 
biles Westinghouse J30 situados en las raíces 
alares. Pese al modesto emuje, el primer 
vuelo tuvo lugar el 26 de enero de 1945 antes 
de que se hubiese recibido el segundo motor. 
Si Wien este modelo sólo conseguía los 
780 km/h, poco más que algunos cazas de hélice, 
era un presagio del futuro que se avecinaba. 

El fín de fa II Guerra Mundial dejó a la co- 
losal industria aeronáutica estadounidense en 
una excelente posición para afrontar el porve- 
nir. En un principio, el futuro de las empresas 
fue algo incierto, pues se cancelaron decenas 
de miles de aviones pedidos de la noche a la 
mafiana y de un simple plumazo, y más de dos 
millones de obreros fueron enviados a sus ho- 
gares, muchos de ellos para no regresar jamás 
a las compañías del ramo. A nivel técnico, sin 
embargo, la industria motriz, encabezada por 
General Electric, pasó a un primer plano me- 
diante la producción de dos turborreactores 
de unos 1 800 kg de empuje, el centrífugo J33 
y el axial J35. Westinghouse tenía bastante 
trabajo con suministrar reactores axiales a la 
US Navy. Pero por encima de todo, los equi- 
pos de diseño de las industrias cayeron de 
pleno sobre los cientos de informes técnicos 
capturados a Alemania tras la guerra y, como 
hicieron también los soviéticos pero no los 
aletargados británicos, comenzaron a aplicar- 
los inmediatamente. 


Grandes Aviones del Mundo 


e e 
Mi-8 
Pocos helicópteros han alcanzado una décima parte de la producción 
total del Mi-8 y sus derivados directos. Utilizado tanto por los servicios 
militares como por las aerolíneas de distintos países, el Mi-8 es un 


helicóptero grande, pesado, poderoso y eficiente, que equivale 
aproximadamente a un Sea King y medio. 


Hoy día Occidente se ha familiarizado ya con las prioridades sovié- 
ticas en el campo de la construcción aeronáutica. El aspecto, e in- 
cluso las cualidades que pueden hacer competitivo un producto, 
cuentan mucho menos que la capacidad de un avión determinado 
de hacer frente a sus tareas bajo las peores condiciones operativas. 
Las máquinas resultantes tienen a veces un aspecto rüstico y en 
Occidente se tiende a infravalorarlas. Ello es especialmente cierto 
en el caso de los helicópteros. El primer helicóptero de serie de 
Mikhail L. Mil, el Mi-1, fue correctamente considerado el equiva- 
lente (aunque en ningün caso una copia) del Sikorsky S-51. Cuan- 
do en 1953 apareció el Mi-4 fue instantáneamente calificado como 
una copia del S-55, si bien más tarde se entendiese que 1 700 hp no 
son lo mismo que 550 hp. En el caso del Mi-6 de 1957 no había 
argumento posible: era dos veces mayor y mucho más potente que 
cualquier aparato occidental. Pero el Mi-8 de 1961, conocido por 
entonces como Mil V-8, tenía un aspecto tan ordinario que fue de 
nuevo menospreciado, pero gradualmente se comprendió que era 
considerablemente mayor y más potente que el Sea King; de 
hecho, era lo más parecido en cuanto a tamaño y potencia motriz al 
Sikorsky S-65 Stallion original. 

Naturalmente, los helicópteros no pueden diseñarse sin motores, 
de manera que la OKB (oficina de construcción experimental) de 
Mil hubo de pensar en un principio en los motores que tenía a su 
disposición. Era necesario remplazar al Mi-4 y su configuración iba 
a seguir exactamente la del satisfactorio y difundido Mi-6. En vez 
de tener un motor en la proa accionando el rotor principal a través 
de un eje oblicuo, como en el Mi-4, la aparición de las turbinas de 
gas hacía posible instalar la (o las) nueva planta motriz, más ligera, 
sobre la cabina, cerca de los engranajes principales. En el Mi-6, los 
ingenieros de Mil habían colaborado con la KB de motores de So- 


loviev y el nuevo V-8 era lo suficientemente grande para aceptar un 
motor Soloviev similar estabilizado a 2 700 hp. Pero ya en un pri- 
mer momento el GUAP (Ministerio de Aviación) había sugerido la 
conveniencia de emplear dos motores. La KB de S. P. Isotov tra- 
bajaba desde 1957 en un menudo turboeje destinado al Mi-2, 
el sucesor biturbina del Mi-1. A finales de 1959 Isotov comen- 
zó a ocuparse de un motor más potente para un Mi-8 biturbo- 
eje de serie. 

Como el motor es el alma del avión, nada se ajustaba más al 
patrón de diseño soviético que el nuevo Isotov TV2, Su compresor 
tenía diez etapas pero alcanzaba una relación máxima de compre- 
sión de sólo 6,6; ese motor, sin los accesorios, pesaba 330 kg, casi 
el doble de lo que podía esperarse. Pero la razón es obvia: estaba 
construido para hacer frente a lo peor, el frío, el calor, el barro, la 
nieve y cientos de adversidades similares. Los engranajes de su 
pesado rotor principal VR-8 tendrían que empezar a girar con tem- 
peraturas de hasta 40? bajo cero y sin precalentar el aceite. 

El primer V-8 fue equipado con un único motor Soloviev y em 
muchos aspectos fue un aparato interino. Tenía un rotor principal 
cuatripala de estructura similar al del Mi-4 y una cola y otros rasgos 
casi idénticos a éste. Lo que sí era nuevo era su fuselaje semimono- 
casco de aluminio, bastante mayor que el del Mi-4 y enteramente 
disponible para la tripulación o la carga útil. La cabina principal del 
primer V-8 era algo más larga, alta y estrecha que la del modelo de 
producción. Ese V-8 originario tenía una puerta a la derecha de la 


Muy pocos de los miles de Mi-8 en servicio militar en la URSS son de la variedad de 
pasaje, con grandes ventanillas cuadradas. Este ejemplar puede que pertenezca a la 
versión Mi-8 Salon, con interiores VIP para ocho plazas acomodadas en asientos 
orientables. Esta variante no lleva radar Doppler. 
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¡se distinguen por la presencia 
ño radar bajo la proa, 
mis per los propios fineses, para 
¡puedan operar con mal tiempo 
" r 


sabina de vuelo, pero el de producción tiene una sola, grande y 
deslizable, en la sección delantera izquierda de la cabina principal. 
La de vuelo aloja dos pilotos lado a lado, con grandes ventanillas 
Íaterales abombadas que pueden deslizarse hacia atrás. Entre los 
pilotos se halla un asiento plegable para el ingeniero de vuelo, obli- 
gatorio en la mayoría de los Mi-8 usados en la URSS. * 

Los ensayos de vuelo con el primer aparato no revelaron proble- 
mas mayores, pero tanto Aeroflot como los militares insistieron en 
los dos motores, y el propio Mil reconoció que hacía falta un nuevo 
rotor principal. Unido a la adopción de un sistema de transmisión 
prácticamente nuevo, ello supuso un importante esfuerzo adicio- 
mal, pero el resultado fue un helicóptero mucho mejor. El primer 
V-8 con dos motores TV2 voló el 17 de setiembre de 1962 y se 
introdujeron progresivamente nuevos componentes dinámicos 
hasta que en 1965 el V-8 fue aceptado para entrar en producción 
como Mi-8. Desde entonces han aparecido numerosas versiones, 
producidas en dos GAZ (factorías aeronáuticas estatales), una en 
Kazán (cerca de la planta de montaje del Tupolev «Backfire») y la 
otra en Ulan-Ude, donde se halla la sede de una compañía rival, la 
de N. I. Kamov. Tal es el poderío de la industria aeronáutica sovié- 
tica que el helicóptero de asalto Mi-24 («Hind») no se construye en 
ninguna de esas dos factorías, sino en las de Arsenyev y Rostov; 
así, las instalaciones de Mil se reparten por la URSS separadas las 
unas de las otras por unos 4 000 km. 

La cabeza del rotor principal definitivo es una versión a menor 
escala de la del Mi-6, con articulación total y control hidráulico 
irreversible. Cada una de las cinco palas es íntegramente metálica, 
de perfil NACA-230. La base es un larguero de aleación de alumi- 
nio extruida, con anclajes integrales en las raíces y trapezoidales 
hacia las puntas. Por detrás del larguero se hallan 21 cajas ligeras 
alveolares de aluminio que conforman el borde de fuga de la pala. 
El larguero tiene deshielo electrotérmico y un sistema interno de 
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Perú importó varios lotes de Mi-8 de 
distintos tipos. La mayoría de los 42 
asignados a la Armada han sido 
transferidos con el tiempo al Ejército y 
dotados con un nuevo emblema nacional 
que sustituye a la clásica escarapela en 
colores rojo, blanco y rojo. 


presionización por gas (basado en el desarrollado por Sikorsky) 
que avisa de cualquier falla por fatiga. Todos los Mi-8 y Mi-17 sub- 
siguientes tienen rotores básicamente similares, muy diferentes de 
los de acero, titanio y fibra del Mi-24; algunos Mi-8 recientes mon- 
tan, sin embargo, palas trapezoidales con compensadores. El rotor 
de cola tiene tres palas de similar construcción, de nuevo con des- 
hielo eléctrico. En caso de emergencia, las palas e incluso los en- 
granajes de cola pueden ser sustituidas por otras del Mi-4, si bien 
anulando el sistema de deshielo. 

El fuselaje tiene estructura de aleación ligera, las juntas encola- 
das o fijadas con remaches enrasados, y unos acabados muy bue- 
nos. El tamaño típico de la cabina es de 6,36 m de longitud, 2,34 m 
de anchura y 1,80 m de altura. Todas las versiones conocidas tienen 
una puerta principal, deslizable hacia atrás, en la parte delantera 
izquierda de la cabina principal. Casi todas esas variantes presen- 
tan dos portones traseros bajo el larguero de cola que permiten 
amplio acceso a vehículos o cargas voluminosas. El modelo militar 
estándar y utilitario tiene dos portones muy grandes abisagrados 
diagonalmente a los costados (de modo que tienen tendencia a 
abrirse), que reducen la longitud disponible en la cubierta a 5,34 m 
pero permiten introducir cargas mayores. El modelo estándar de 
pasaje tiene portones menores, con bisagras verticales a la altura 
del final de la cubierta de carga y con una escalerilla abatible para 
el pasaje en el centro. 


Tren de aterrizaje resistente 


El tren difícilmente podría ser más simple. Cada aterrizador 
principal comprende una rueda, cuyo neumático puede ver altera- 
da su presión en vuelo mediante el bombeo de aire a través de la 
única pata amortiguadora oleoneumática de cada unidad, fijada al 
larguero superior del fuselaje. La rueda en sí se mantiene en su 


El prototipo monomotor original se parecía mucho a los Mi-8 y Mi-17 actuales, pero 
de hecho era un helicóptero muy distinto, con los componentes dinámicos y el rotor 
principal cuatripala del Mi-4. Otra diferencia era la presencia de una puerta a cada 
costado de la cabina de vuelo. 
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La «Hip-C» es la versión básica del Mi-8 y de ella se han construido miles de 
ejemplares a partir de 1962. Este aparato lleva unas cargas no identificadas en los 
soportes de armas y presenta dos antenas de látigo muy juntas instaladas sobre la 
sección trasera del fuselaje. 


La Fuerza Aérea del Perú utiliza 
seis Mi-8T para, entre otras cosas, 
llevar cargas diversas y suministros a 
zonas apartadas del país. El aparato 
ilustrado pertenece al Escuadrón 332 del 
Grupo 3, dedicado al transporte y al 
salvamento desde la base de Jorge 
Chávez. 


sitio gracias a dos montantes en uve, construidos de aleación ligera 
y sujetos al larguero inferior. El aterrizador delantero, de dos rue- 
das, está arriostrado por atrás mediante montantes en uve y, una 
vez en tierra y con el aparato cargado, se orienta hidráulicamente. 

Si bien Mil dispuso un depósito flexible para 445 litros de carbu- 
rante bajo el piso de la cabina, la estiba principal de combustible 
recae en depósitos externos. Éstos pueden ser desmontados si re- 
sultan dañados, pero en realidad forman parte del equipo perma- 
nente. El de la izquierda aloja 745 litros, pero el dé la derecha es de 
un tipo diferente, con capacidad para 680 litros en su parte trasera 
y el sistema de aire acondicionado de la cabina en la delantera, 
alimentado por una toma de aire. Sólo unos pocos aparatos milita- 
res y utilitarios no tienen aire acondicionado (en este caso, sus dos 
depósitos son de 745 litros), pero todas las versiones conocidas lle- 
van calefacción. 

Como es costumbre en la URSS, el sistema hidráulico funciona a 
una presión muy baja (nunca superior a los 65 km/cm?) y cada 
motor acciona una bomba en un sistema independiente. Que se 
sepa, todos los portones traseros se operan manualmente y el siste- 
ma hidráulico se emplea sólo para el control del rotor principal, de 
los estabilizadores y del aterrizador delantero. Así, gran parte del 
trabajo recae sobre la parte eléctrica, con dos generadores de 
18 kW y alternadores que proporcionan varios voltajes hasta los 
208. La corriente alterna sirve para el deshielo de las palas de los 
rotores, de los parabrisas y de otros componentes, y en otras ver- 
siones la potencia eléctrica se necesita también para la cabria de 
estiba (capaz para 200 kg) y para la de salvamento (de 150 kg), que 
puede ser instalada delante y encima de la puerta principal; ésta es 
fácilmente desprendible en caso de necesidad. Los frenos de las 
ruedas son neumáticos y las tomas de aire de los motores se deshie- 
an mediante aire purgado de los compresores. 

Muchas versiones presentan un piso resistente, construido de pa- 


La Indian Air Force recibió 
originalmente 35 helicópteros Mi-8T 
que, asignados a los Escuadrones 109, 
118 y 119, han tenido una carrera muy 
movida y han participado en las guerras 
fronterizas con China y Paquistán. 


neles de aleación ligera extruida, con anclajes para la carga. En las 
variantes de pasaje el piso es más ligero. La carga debe estibarse y 
asegurarse firmemente, pero el sistema de control de vuelo incor- 
pora un autoestabilizador que mantiene el fuselaje horizontal aun- 
que se produzcan ligeros cambios en el centro de gravedad. Ello es 
especialmente útil cuando se suspenden cargas a la eslinga, cuya 
capacidad es de 3 000 kg. 


Aviónica completa 


Como en muchos helicópteros Mil, las puertas de acceso a los 
motores pueden utilizarse como plataformas de mantenimiento, a 
las que se accede a través de una trampilla en el techo de la cabina. 
El sistema de oxígeno sirve a la tripulación y a los pacientes en las 
versiones ambulancia, si bien sólo es necesario en regiones monta- 
fiosas. Los Mi-8 civiles no tienen radar, a excepción de un radioaltí- 
metro que avisa cuando es necesario recuperar altura, pero la avió- 
nica es todo lo completa que puede esperarse de un avión que debe 
operar de día o de noche, con las peores condiciones. Cuando se 
vuela en regiones polares se suele llevar un astrocompás. El Mi-8 
tiene una cabina de vuelo muy confortable, con un excelente sector 
visual. Aunque demasiado grande para ser ágil, este helicóptero se 
pilota con facilidad y su eficaz piloto automático tiene la suficiente 
autoridad sobre todos los controles. Todos los instrumentos esen- 
ciales, ayudas y transmisiones están duplicados. El único inconve- 
niente es que a plena potencia y altas velocidades se alcanza un 
elevado nivel de vibración. 


Uno de los doce helicópteros Mi-8T adquiridos por el Ejército paquistaní en el año 198 
Uno de los primeros clientes de exportación, Paquistán utiliza estos aparatos de 
forma intensiva, principalmente desde Dhamial, en misiones de suministro táctico y 
evacuación de bajas (foto Lindsay Peacock). 
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Mi-8 no comenzaron a aparecer en cantidades importantes 
1966. Muchos eran militares, con ventanillas circulares, gran- 
portones traseros, un radar de navegación Doppler en un con- 
r bajo el larguero de cola y camuflaje táctico de acabado 
Las versiones civiles llevan pinturas brillantes o satinadas, 
ventanillas cuadradas, portones más pequeños y no tienen 
ler. Los servicios de Aeroflot comenzaron en octubre de 
para servir los pozos petrolíferos de Bakú. En 1970 comenza- 
las operaciones en el área de Moscú, que se incrementaron 
cubrir varios puntos en el centro de la ciudad, su extrarradio 
a 12 aeródromos, comprendidos todos los aeropuertos. Con 
tiempo entraron en servicio con Aeroflot hasta 500 Mi-8 y se 
rtó un gran número de unidades. El Mi-8 fue favorablemente 
wado por British Airways (denominada por entonces BEA) en 
> pero sin resultados prácticos. Algunos Mi-8 soviéticos tienen 
base en la región del Polo Norte y otros apoyan rutinariamente 
estación Vostok, cerca del Polo Sur. Todos los aparatos de Aero- 
flot pueden ser utilizados en misiones militares si así se requiere y, 
e hecho, todos ellos son modificables para recibir armamento 
ofensivo. 

En 1985 la producción de todos los modelos habrá excedido las 
10 000 unidades. Además de ser construidos en Kazán y Ulan- 
. Uden, componentes de los Mi-8 se fabrican en Harbin y Nanchang, 
en la República Popular de China (si bien parece que no helicópte- 
ros completos). Actualmente sirven unos 2 500 con las Fuerzas Ar- 
madas soviéticas, de los que unos 1 600 equipan a regimientos de 
asalto táctico. Los Mi-8 han sido suministrados a las fuerzas aéreas 
de Afganistán, Angola, Anguilla, Argelia, Bangladesh, Bulgaria, 
Corea del Norte, Cuba, Checoslovaquia, China, Egipto, Etiopía, 
Finlandia, Guinea-Bissau, Hungría, la India, Irak, Kampuchea, 
Laos, Libia, Malgache, Malí, Mongolia, Mozambique, Nicaragua, 
Paquistán, Perú, Polonia, la RDA, Rumanía, Siria, Somalia, 
Sudán, Uganda, Vietnam, Yemen del Norte, Yemen del Sur, Yu- 
goslavia y Zambia. 

El principal helicóptero antisubmarino soviético basado en tie- 
rra, el Mi-14 («Haze» para la OTAN), es un derivado del Mi-8, 
pero con motores TV3, más potentes, y un tren de aterrizaje cua- 
driciclo y completamente nuevo que se retrae en un fuselaje anfi- 
bio. Esta máquina cuenta con la suficiente potencia para llevar una 
amplia gama de sensores y armas, estas últimas en una bodega in- 
terna cerrada. 

La unión de los motores TV3 y varios componentes de los Mi-14 
y Mi-24 (incluido el rotor de cola situado a la izquierda) con el Mi-8 
ha resultado en el . Hoy se halla en plena producción y se cree 
que remplazará al Mi-8. El Mi-17 fue utilizado originalmente para 
€l transporte de mercancías, pero actualmente se sirven ya varias 
versiones utilitarias y de salvamento. En tamaño, carga útil y capa- 
cidades generales se parece al Mi-8, pero sus prestaciones en zonas 
cálidas y elevadas son mucho mejores. Tiene una unidad de poten- 
cia auxiliar de turbina y a simple vista puede distinguirse por la 
menor longitud de sus góndolas motrices, con deflectores de partí- 
culas como los del Mi-24. 


Bajo el larguero de cola de este «Hip-E», versión de la que se dice que es el 
helicóptero más pesadamente armado del mundo, se aprecia claramente la caja del 
radar Doppler. Sobre los soportes de los lanzacohetes pueden instalarse cuatro 
misiles aire-superficie contracarro AT-2 («Swatter»). 
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Variantes del Mil Mi-8 


V-8: prototipos, inicialmente con los rotores y los 
componentes dinámicos del Mi-4 el primer prototipo 
montaba un único motor Soloviev de 2 700 hp 

Mi-8: transporte de pasaje con grandes ventanillas 
cuadradas, pequeñas puertas traseras y asientos para 32 
plazas (que se reducen al instalar un retrete, un 
compartimiento de equipajes y un guardarropa) 

MI-BT: transporte utilitario sin los acabados interiores del 
anterior, con puntos de anclaje de la carga, provisión 
para transporte a a eslinga y con 24 asientos laterales 
Plegables; pueden instalarse soportes externos de armas 
y una cabria de salvamento; ventanillas circulares y 
Puertas traseras mayores 

Mi-8 Salon: modelo ejecutivo; como el Mi-8 pero con 
acabados de gran confor par onc pasajeros: peso 
máximo en despegue de 10 400 kg y, a veces, las ruedas 
Carenadas 

MI: no se sabe de ninguna designación especial para la 
variante agrícola. 

Designación militares (se desconocen las reales y aquí 
se dan sólo las aplicadas por la OTAN): 

«Hlp-C»: transporte de asalto, igual a los demás modelos 
militares (excepto los VIP), con ventanillas redondas, 
normalmente con 28 asientos (o cubierta de carga y 
bancas plegables para 24 hombres) y provisión para 
Cuatro lanzacohetes UV-32-57 u otras armas o cargas 
externas 

«Hip-D»: plataforma Elint y de transmisiones con 


'Hip-E»: versión táctica normalizada, con una 
ametralladora de 12,7 mm en la proa, seislanzaconetes 


UV-32-57 (con 129 proyectiles en total) y cuatro misiles 
contracarro AT-2 «Swalter» sobre los soportes de armas; 
en lugar de infantes pueden llevarse en ia cabina misiles y 
cohetes de reserva; se dice que es el helicóptero más 


: plataforma de perturbación de transmisiones, 
talaciones similares alas del Mi-4 «Hound-C» 
pero cubriendo bandas de ondas adicionales y con tres 
pares de grandes dipolos a cada costado del 3 
desprovisto del Doppler, posiblemente por problemas 
Con el centro de gravedac 
Mi-14: denominado también V-14; versión antisubmarina 
con una nueva célula anfibia dotada de tren de aterrizaje 
retráctil; motores TV3-117 olor caudal a babor 
Mi-17: llamado también V-17 («Hip-H» para la OTAN): 
transporte utilitario y de carga repotenciado, con motores 
TV3-117MT de 1 900 hp (estabilizados a 
2 200 hp en casos de emergencia), algunos 
componentes dinámicos de los Mi-14 y Mi-24, rotor de 
cola en babor y dimensiones generales algo superiores a 
las del Mi-8; puede que sea el modelo normalizado futuro 


Corte esquemático del Mil Mi-8TP («Hip-E») 


33 Paneles alveolares borde fuga 
34 Ralles lanzamiento misiles. 


1 Ametralladora de 12,7 mm 
2 Afuste orientable 
3 Paneles visión hacia abajo 
4 Sondas pito 
5 Pedales control guiñada 
6 Visortiro 
7 Limpiaparabrisas 
8 Parabrisas 
9 Unidad punterías oficial 
sistemas armas 
10 Panel instrumentos techo 
11 Antenas IFF 
12 Panel techo cabina 
13 Puerta acceso cabina 
14 Equipo eléctrico y de radio 
15 Asiento blindado copiloto- 
oficial sistemas armas 
16 Asiento plegable artillero 


17 Consolas instrumentos 


18 Com 


19 Palanca mando paso cíclico 


O Pilot Press Limited 


20 Piso cabina 

21 Ruedas (dos) delanteras 

22 Palanca mando paso colectivo 
23 Ameses 

24 Asiento blindado piloto 

25 Soporte ajustable asiento 

26 Ventanillas lateral deslizable 


30 Conducto varillas control 

31 Tomas aire motores 

32 Larguero hueco acero pala rotor 
principal 


35 Misilaire-superficie AT-2 

36 Platalorma articulada 
mantenimiento motor 

37 Mamparo separación motores 

38 Engranajes equipo accesorio 


La gran mayoría de los Mi-8 producidos 
lo han sido para cometidos militares, 

& pero también existen diversos usuarios 
civiles. Aeroflot emplea los Mi-8 en 
servicios de pasaje desde 1967 y otra de 


las aerolíneas que los usan es la polaca 
41 — Instal. 


» 


40 Conducto aire refrigeración 
generador 
41 Motor turboeje Isotov 
2-MTA 77 Registro acceso sistema. 


42 Superficie soporte motor control 
43 Bancas plegables para tropa, 78 Carenado trasero 
19 hombres. compartimiento motor y 
44 Cab engranajes 
45 Cu ga 79 Rejllas escape aire 
46 Bancas plegables babor refrigeración 
47 Conducto calefacción 80 Mástil antena 
48 Area entrada 81 Antena VHF 
49 Escalera plegable 82 Cuaderna anular fijación 
50 Puerta deslizable larguero cola 
51 Tirador puerta 83 Baliza anticolisión 
52 Depósito externo combustible 84 Eje transmisión rotor cola 
babor (capacidad total sistema 85 Rodamientos eje 
1 870 litros) 86 Cable a 
53 Depósito bajo cubierta carga Estabili 
54 Guía deslizamiento puerta variable estribor 
55 Conducto escape gases motor 88 Engranaje acodamiento eje 
56 Engranajes transmisión transmisión 
r aceite 89 Eje transmisión rotor cola 
58 Tomaaire radiador aceite 90 Acodamiento final eje 
58 Rotor principal cinco palas transmisión 
60 Fijaciones palas 91 Mecanismo control paso rotor 
61 Amortiguadores de arrastre cola 
62 Depósito hidráulico cabeza 92 Rotor caudal tripala. 
rotor 93 Soporte rotor cola 
63 Varillas control paso palas 94 Carenado caudal soporte 
64 Mecanismo plato oscilante 95 Luz navegación cola. 
65 Carenado caudal cabeza rotor 96 Estabilizador incidencia 
66 Engranaje reductor maestro variable babor 
67 Mariinetes hidráulicos (tres) 97 Paragolpes filo 
control cabeza rotor 98 Estructura larguero cola. 
Miembros soportes engranajes 99 Carenado antena Doppler 
69 Articulaciones varillas control 100 Portones traseros, abiertos 
70 Superficie soporte engranajes 101 Martinete hidráulico portón 
71 Larguero superior fuselaje 102 Rampas para vehículos 
72 Montantes soportes externos. 103 Placa final articulada rampa 


armas 104 Misilaire-superficie AT-2 

73 Cuadernas maestras fuselaje 105 Railes lanzamiento misiles 
soporte engranajes 108 Unidad control disparo misiles 

74 Ventanilas cabina principal 107 Soportes armas babor (tres) 

75 Pata amortiguadora aterrizador 108 Lanzacohetes UV-32-57 (32 
babor. proyectiles aletas plegables 

76 Estructura fuselaje de 57 mm) 
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Aviones del Mundo 


A* e 
| Mi-8 
Especificaciones técnicas 
helicóptero de transporte medio 
ta motriz: dos turboejes Isotov TV2-117A de 1 700 hp unitarios 
Prestaciones: velocidad máxima 260 km/h a 1 000 m; techo práctico 
500 m; alcance (con 28 pasajeros) 500 km 
j s: vacío 6 799 kg; máximo en despegue 12 000 kg; carga discal del 
- gotor principal 33,70 kg/m? 
Dimensiones: diámetro del rotor principal 21,29 m; longitud (con los 
rotores girando) 25,24 m; altura 5,65 m; superficie discal del rotor 
principal 356,00 m? 


Por lo menos ocho Mi-8 de diversos tipos han desfilado por el festival aéreo de 
París; este ejemplar, un transporte de pasaje Mi-8 con los colores de Aeroflot, ha 
sido uno de los más recientes. Al igual que las aerolíneas occidentales, Aeroflot ha 
empleado libreas ligeramente distintas durante los años recientes, si bien el color 
predominante es siempre el azul. Muchos de los Mi-8 en servicio con Aeroflot (el 
total de ellos excede las 350 unidades) presentan grandes áreas negras junto a las 
toberas de los motores. La mayoría son transportes regulares de pasaje con grandes 
ventanillas cuadradas, pero Aeroflot emplea también transportes utilitarios Mi-8T. 
Todos ellos pueden ser rápidamente convertidos para aplicaciones militares. 


—! 
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Escuadrones de la RAF 


417.? Squadron 


El 417." Squadron se formó en Char- 
my Down el 27 de noviembre de 1941 
y fue equipado con Supermarine Spit- 
fire Mk ITA al mes siguiente. Declara- 
do operacional en febrero de 1942, se 
trasladó a Tain (Escocia) y al cabo de 
un mes se preparó para ser enviado a 
ultramar. Llegó a Egipto (a Kasfa- 
reet) en junio de 1942. La unidad 
hubo de esperar a setiembre para reci- 
bir algunos Hawker Hurricane Mk II 
para entrenarse y comenzar a operar 
en defensa del canal de Suez, en la 
que obtuvo su primera victoria, un 
Junkers Ju 88, Se requipó lentamente 
con Spitfire Mk VB y Mk VC, y en 
febrero de 1943 se desplazó al desierto 
occidental para pasar a la acción; llegó 
a tiempo de unirse al victorioso avan- 
ce a través de Tripolitania, lo que su- 
puso frecuentes cambios de aeródro- 
mos a través del desierto. En julio de 
1943 el escuadrón se trasladó a Luga 
(Malta). Apoyó los desembarcos, se 
mudó a Pachino y siguió de cerca la 
invasión de la península italiana. Por 
entonces había recibido los Spitfire 
HF.Mk VIII y con ellos participó en 
toda la campaña italiana. Se trasladó a 


El 417.? Squadron fue disuelto como 
unidad de la RAF en julio de 1945 y 
desde entonces ha sido un escuadrón de 
caza de la RCAF. Este F-104 aparece en 
la pista de Cold Lake. 


Un Spitfire HF.Mk VIII del 417.? 
Squadron aterriza en un aeródromo 
italiano. El escuadrón se había 
trasladado a la península, procedente 
de Sicilia, en setiembre de 1943. 


la propia Italia y pasó a formar parte 
de las fuerzas de caza desplegadas en 
las costas adriáticas. El escuadrón 
proporcionó cobertura a alta cota du- 
rante los desembarcos de Anzio, zona 
que se dedicó a proteger durante los 
seis meses siguientes antes de despla- 
zarse al norte para realizar reconoci- 
mientos armados en avanzada dcl 8.^ 
Ejército. El apoyo cercano fue la ülti- 
ma contribución de la unidad a la 
ofensiva italiana. Al acabar las hostili- 
dades se mudó a Treviso, donde fue 
disuelto el 1 de julio de 1945. 


418.? Squadron 
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El 418.? Squadron se formó en Deb- 
den como unidad de intrusión el 15 de 
noviembre de 1941. Fue equipado con 
Douglas Boston Mk III y declarado 
operacional en marzo de 1942. Se de- 
dicó a merodear de noche sobre los 
Países Bajos, Bélgica y el norte de 
Francia, atacando principalmente ae- 
ródromos pero ocupándose también 
de bombardear y ametrallar objetivos 
estratégicos tales como tanques de 
carburante. Continuó con este tipo de 
cometidos durante 1942 y principios 
de 1943; en marzo de ese año se mudó 
a Ford y dos meses más tarde se requi- 


Un Boston Mk III Intruder del 418.” 
vuelve a su base tras una salida 
nocturna sobre Francia. Los Boston 
dieron paso a los Mosquito en 1943. 


418.? Squadron (sigue) 


pó con de Havilland Mosquito FB.Mk 
VI. Siguió con las mismas tareas, si 
bien su palmarés aumentó cuando co- 
menzó a aparecer sobre las bases de la 
Luftwaffe. A finales de año realizaba 


también ataques diurnos (conocidos 
como «Rangers») y en 1944 operaba 
ya tanto de día como de noche. Du- 
rante ese año se incrementó la intensi- 
dad operacional, si bien en mayo el 


escuadrón fue destinado a hacer fren- 
te a las V-1. En noviembre de 1944 la 
unidad fue transferida al 2.? Group de 
la 2.* Fuerza Aérea Táctica. En marzo 
de 1945 se trasladó a Coxyde (Bélgi- 


Escuadrones de la RAF 


ca) para poder alcanzar también el co- 
razón de Alemania y se mudó final- 
mente a Volkel para pasar los últimos 
días del conflicto. Fue disuelto en esa 
base el 7 de setiembre de 1945. 


419.” Squadron 


El 419.* Squadron se formó en Mil- 
denhall el 15 de diciembre de 1941 
como unidad de Vickers Wellington 
integrada en el 3. Group del Mando 
de Bombardeo. Comenzó a operar en 
enero de 1942 y se convirtió casi inme- 
diatamente a los Wellington Mk III, 
trasladándose al norte, a Leeming, 
como parte del nuevo 6.” Group en 
agosto de 1942. En noviembre se re- 
quipó allí con Handley Page Halifax 


Mk II, con los que participó durante 
los 18 meses siguientes en la ofensiva 
de bombardeo contra Alemania. Tras 
mudarse tres veces se asentó en Mid- 
dleton St George en noviembre y per- 
maneció allí durante el resto de su ser- 
vicio con el Mando de Bombardeo. 
En abril de 1944 comenzó a convertir- 
se al Avro Lancaster, utilizando los 


Tras ser disuelto como unidad de la 
RAF, el 419.* Squadron ha utilizado 
varios modelos de aviones, como el 
CF-100 (foto Andrew Thomas). 


Un Wellington Mk III del 419.2 
Squadron. Esta unidad fue apodada 
«Moose» Squadron en memoria de su 
comandante John «Moose» Fulton. 


Mk X que eran construidos en Canadá 
y traídos en vuelo a través del Atlánti- 
co. Fue con uno de ellos que el oficial 
pst A.C. Mynarski obtuvo la Cruz 
ictoria del escuadrón en junio de 
1944. La unidad siguió a la ofensiv; 
hasta el 25 de abril de 1945, en 
realizó su última salida. Regresó a Ca- 


El emblema del alce en un CF-116 del 
escuadrón. Con él se recuerda a 
«Moose» (alce) Fulton, un audaz piloto 
de caza originario de Canadá. 


nadá en junio de 1945 y fue disuelto 
en Yarmouth (Nueva Escocia) el 5 de 
setiembre de 1945, 


Uno de los CF-116 del escuadrón vuela a 
baja cota. Unidad de bombardeo en la 
RAF, el 419.? fue convertido en un 
escuadrón de caza en 1945. 
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El 220.” Squadron se formó como 
pame del 5." Group del Mando de 


Bombardeo el 19 de diciembre de 
1941, en Waddington. Estuvo equipa- 
do con Handley Page Hampden Mk I 
y comenzó a operar en enero de 1942 
mediante incursiones nocturnas de 
bombardeo sobre Alemania y la Eu- 
ropa ocupada. En agosto de 1942 se 


mudó a Skipton-on-Swale y fue requi- 
pado con Wellington Mk ÍII, con los 
que se trasladó a Middleton St George 
en octubre de 1942 para integrarse en 
el 6.° Group. Se dedicó de nuevo a los 
ataques nocturnos sobre Alemania 
hasta mayo de 1943 en que, equipado 


Un Lancaster B.Mk X del 420." Squadron 
en Tholthorpe durante 1945. La multitud 
espera para despedir al escuadrón. 


con Wellington Mk X, fue retirado de 
las operaciones y enviado a Kairouan 
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Tras ser disuelto como unidad de la RAF 
en setiembre de 1945, el 420." 
Squadron fue resucitado como 
escuadrón de caza de la RCAF equipado 
con Mustang (foto Bruce Robertson). 


(Tunicia). Allí realizó ataques noctur- 
nos en apoyo de la invasión aliada, 
primero sobre Sicilia y después sobre 
Italia, integrado en el Ala Wellington 
en el norte de África. Siguió así hasta 
octubre de 1943, en que volvió al 6.2 
Group en Yorkshire, se estableció en 
Dalton y se mudó a Tholthorpe al mes 


siguiente para requiparse con Han- 
dley Page Halifax III. Con ellos 
volvió a las actividades del Mando de 
Bombardeo y durante los 16 meses si- 
guientes lanzó alrededor de 7 000 to- 
neladas de bombas. Cuando terminó 
la II Guerra Mundial, el escuadrón es- 
taba equipado con Avro Lancaster 
Mk X, con los que regresó a Canadá 
en junio de 1945 y estableció su base 
en Debert (Nueva Escocia). Se prepa- 
ró para unirse a la Tiger Force en Ex- 
tremo Oriente, pero la capitulación 
japonesa propició la disolución de la 
unidad en setiembre de 1945. 


Gales. Durante gran parte de 1942 es- 
tuvo cambiando de una®a otra base, 
con el fin de emprender tareas ofensi- 
vas a través del Canal desde Exeter a 
partir de junio y Kenley en octubre. A 


El 421.” Squadron se formó en Digby 
el 9 de abril de 1942 como uno más de 
los escuadrones de caza de la RCAF. 
Eguipado con Supermarine Spitfire 
MK V, inició patrullas de convoyes en 
mayo desde 


Desde su disolución como unidad de la 
RAF, el 421.° Squadron ha sido un 
escuadrón de caza de la RCAF. Estos 
Sabre fueron fotografiados poco antes 
del traslado del escuadrón a Europa. 


airwood Common, en 


Este Supermarine Spitfire Mk XVI del 421." Squadron lleva en la proa el emblema de la unidad, el busto de un jefe indio. 


principios de 1943 formó parte del Ala 
Kenley participó activamente en 
«Ramrods», incursiones de caza y 
«Rhubarbs». En mayo recibió Spitfire 
Mk IX, que le dieron mayor potencial 
operativo. En agosto pasó a formar 

arte de la 2.* Fuerza Aérea Táctica. 

urante el resto del año el escuadrón 
estuvo en el centro de los combates 
aéreos a medida que los Aliados avan- 
zaban. En 1945 progresó hacia Ale- 
mania, equipado ahora con Spitfire 


Mk XVI, y realizó reconocimientos 

armados y escoltas de bombarderos 

hasta que concluyó la guerra en Euro- 

p Fue disuelto como unidad de la 
AF el 23 de julio de 1945. 


EI 421.° Squadron ha tenido su base en 
Europa desde los días del Sabre. Este 
F-104 de la unidad luce un esquema 
decorativo extraoficial aplicado durante 
una conmemoración. 


El 422.? Squadron se formó el 2 de 
abril de 1942 en Lough Erne como 
unidad de hidrocanoas. Se preparó 
con aviones Saro Lerwick y Consoli- 
dated Catalina, pero en noviembre se 
convirtió a los Short Sunderland Mk 
III. En principio fue empleado como 
unidad de traslado de aviones, dedica- 


da a llevar recambios de los Hawker 
Hurricane a la URSS, más tarde a 
trasladar Catalinas a través del Atlán- 
tico y finalmente a sostener un servi- 
cio postal a través de las costas africa- 
nas hasta Lagos. A finales de febrero 
de 1943 comenzó a prepararse para el 
fin para el que se había formado, 


las patrullas antisubmarinas sobre 
el Atlántico desde la base de 
Oban. Ocasionalmente atacó algunos 


El 422.” Squadron pasó parte de su 
carrera operacional como unidad de 
traslado de aviones, correo y también 
realizó ataques contra submarinos. 
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422.? Squadron (sigue) 


U-boote, a veces con éxito, siempre 
operando desde bases del norte de Ir- 
landa o Escocia. En noviembre de 
1944 se trasladó a Pembrocke Dock, 
desde donde fue desplegado sobre los 
accesos occidentales; a principios de 
1945 tuvo más actividad y atacó cuatro 
submarinos en otros tantos días. Si- 
guió en activo hasta que llegó el fin de 
Ta II Guerra Mundial en Europa. Más 
tarde, en julio, el escuadrón se despla- 
zó a Squadrona Bassingbourn para 


convertirse en una unidad de trans- 
porte para apoyar, con sus Consolida- 
ted Liberator, a la Tiger Force en Ex- 
tremo Oriente, pero la guerra terminó 
en todos los frentes en agosto y el es- 
cuadrón fue disuelto en Bassingbourn 
el 3 de setiembre de 1945. 


En la proa de este Canadair Sabre 
aparece el emblema del brazo y el 
tomahawk del 422.” Squadron. 


Escuadrones de la RAF 


423. Squadron 


El 423.* Squadron se formó, como su 
gemelo el 422.%, en Oban el 18 de 
marzo de 1942, Sus primeros aviones, 
Short Sunderland Mk II y Mk III, lle- 
garon en julio y el escuadrón fue de- 
clarado operacional a finales de agos- 


Uno de los Sunderland Mk IIIA del 423.^ 
Squadron despega de Lough Erne en 
1944. Los Sunderland fueron 
remplazados por Liberator en agosto de 
1945 (foto Andrew Thomas). 


to, pero no alcanzó su potencial ope- 
rativo pleno hasta marzo de 1943. Al 
cabo de dos meses había atacado cua- 
tro submarinos y destruido dos de 
ellos. La intensidad operacional cre- 
ció en 1944 y la unidad estuvo particu- 
larmente activa durante los desembar- 
cos en Normandía. Continuó con sus 
cometidos antisubmarinos hasta el fin 
de la guerra en Europa, momento 
hasta el que el escuadrón había hundi- 
do cinco submarinos. En agosto de 
1945 fue transferido a Bassingbourn y 
utilizó aviones Lfberator en cometidos 
de transporte hasta que fue disuelto el 
3 de setiembre de 1945. 


Tras servir brevemente como unidad 
Liberator, el 423." fue disuelto como 
escuadrón de la RAF. Desde entonces ha 
empleado varios tipos de aviones, como 
el CF-100 Canuck. 


424.? Squadron 


El 424.* Squadron se formó en Top- 
cliffe el 15 de octubre de 1942 para co- 
metidos de bombardeo. Integrado en 


El Lancaster B.Mk I Piccadilly Princess del 424." («Tiger») Squadron. La unidad empleó por primera vez los Lancaster de 


forma operativa el 1 de febrero de 1945. 


el 4.2 Group, estuvo equipado en 
frincipio con los Vickers Wellington 
Mk III y más tarde con los Mk X, y 
comenzó a operar en enero de 1943. 
Tras cuatro meses de bombardear 
Alemania se trasladó a Kairouan 
(norte de África) para atacar objeti- 


El 424.* Squadron fue disuelto como 
unidad de la RAF el 15 de octubre de 
1945. Actualmente emplea helicópteros 
Bell CUH-1N en misiones de transporte. 


vos en Sicilia y en la península italiana 
en apoyo de la invasión, pero más 
tarde, en noviembre de 1943, volvió a 
Gran Bretaña  (Skipton-on-Swale) 
para integrarse en el nuevo 6.? Group 
del Mando de Bombardeo. Se requipó 
con Handley Page Halifax Mk III, con 
los que empezó a operar antes de que 
finalizase el año. Participó plenamen- 
te en la ofensiva nocturna contra Ale- 
mania durante todo un año antes de 
requiparse con Avro Lancaster Mk I y 


Mk III en enero de 1945. Tras uns 
breve conversión, la unidad volvió a 
operar hasta que realizó su última sal- 
da en abril. Se dedicó entonces a la 
repatriación de prisioneros de guerra 
y fue disuelto en Skipton el 15 de oc- 
tubre de 1945. 


Los CUH-1N del escuadrón están 
complementados por unos cuantos 
transportes DHC Buffalo. La unidad tiene 
su base en Trenton, Ontario. 
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El 425." Squadron se formó como una 
wnidad franco-canadiense (bautizada 
»Alouette») el 22 de junio de 1942 en 
Dishforth. Estuvo equipado con Vic- 
kers Wellington Mk III y Mk X, con 
los que entró por primera vez en ac- 
ción en octubre de 1942. Su cometido 
fue el bombardeo nocturno, con el 
que siguió en 1943 tras ser transferido 
a la 331.* Ala de Kairouan (Tunicia) 
E operar contra Sicilia y la propia 
t 


alia a mediados de año. Én noviem- 
bre regresó a Dishforth para volver a 
operar sobre Alemania y en diciembre 


se requipó con Handley Page Halifax 
Mk IlI, con los que volvió a actuar 
desde su nueva base de Tholthorpe a 
principios de febrero de 1944. Duran- 
te los 14 meses siguientes el escuadrón 


Un Avro Canada CF-100 del 425.° 
(«Alouette») Squadron con el emblema 
de la alondra en la toma de aire del 
motor. El «Clunk» fue el primer caza a 
reacción de diseño canadiense. 

s 


voló todas las noches en que se operó 
contra el III Reich y lanzó 11 to- 
neladas de bombas durante su carrera 
en activo, que concluyó el 25 de abril 
de 1945. Inmediatamente después de 


Los Voodoo del 425." Squadron, que fue 
disuelto como unidad de la RAFy 
transferido a la RCAF el 5 de setiembre 
de 1945, han dejado paso a los CF-188 
Hornet (foto Andrew Thomas). 


Un Wellington Mk IIl del 425.* Squadron 
en setiembre de 1942, Este avión cayó 
durante una incursión sobre Stuttgart, 
en abril de 1943. 


la rendición alemana fue requipado 
con Avro Lancaster Mk X, con los 
que volvió a Canadá para integrarse 
en la Tiger Force. Basado en Debert 
desde junio de 1945, el escuadrón fue 
disuelto el 5 de setiembre de 1945. 


El 426.” Squadron se formó en Dish- 
forth, junto con el 425.5, el 15 de oc- 
tubre de 1942, equipado con Vickers 
Wellington Mk III y Mk X. Comenzó 
a operar sobre la Europa ocupada en 
enero de 1943, sobre todo en acciones 
nocturnas y contra objetivos alema- 
nes. A diferencia de otros escuadro- 
nes Wellington de la RCAF, el 426.° 
no fue enviado a Tunicia ese año, sino 
que continuó operando sobre Alema- 
nia. En junio se trasladó a Linton-on- 
Ouse, donde se requipó con Avro 
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Lancaster Mk II dotados de motores 
Hercules. Volvió rápidamente a la 
ofensiva con este modelo y continuó 
en la campaña de bombardeo desde 
Linton durante los 10 meses siguien- 
tes. En abril de 1944 comenzó a requi- 
parse con Handley Page Halifax Mk 
III y Mk VII, y durante el año siguien- 
te operó con estos modelos integrado 
en el 6.? Group. Durante la totalidad 
de su carrera operacional el escuadrón 
perdió 88 aviones como tributo a su 
dedicación plena a la ofensiva. En 
mayo de 1945 fue transferido al 
Mando Costero en Dridfield y más 
tarde se mudó a Tempsford, donde se 
requipó con Consolidated Liberator 
para dedicarse a tareas de transporte. 
Fue disuelto en esa misma base el 31 
de diciembre de 1945. 


Arriba: los Lancaster Mk II llevaban 
motores radiales Hercules. Muchos 
Mk II fueron asignados a escuadrones 
de la serie 400. 


Abajo: el material de vuelo actual del 
426." Squadron es el Lockheed C-130 
Hercules. Este ejemplar con camuflaje 
táctico fue fotografiado en Trenton. 


427.? Squadron 


p HLEN 


El 427.° Squadron se formó en Croft 
el 7 de noviembre de 1942 como una 
más de las unidades de bombardeo de 
la RCAF y pasó a formar parte del 6.° 
Group el 1 de enero de 1943. Estuvo 
equipado con Vickers Wellington Mk 
III y Mk X, y comenzó a operar me- 
diante una incursión de minado en las 
islas Frisias el 14 de diciembre de 
1942. A continuación siguió actuando 
de noche contra objetivos enemigos 
en Europa hasta mayo de 1943, en 
que se trasladó a Leeming i se requi- 
pó con Handley Page Halifax Mk V. 

olvió pronto a las operaciones, 
ahora con gran intensidad, y remplazó 
sus aviones con motores Merlin por 
los Halifax Mk III durante los prime- 
ros meses de 1944. Fue con esta ver- 
sión con la que el escuadrón realizó 
mayor número de salidas, pues la em- 
pleó durante casi un afio y la sustituyó 
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por Avro Lancaster poco antes de que 
acabara la II Guerra Mundial. Los 
Lancaster realizaron unas pocas ope- 
raciones antes de la rendición alema- 
na y a continuación se ocuparon de re- 
patriar prisioneros de guerra desde 
toda Europa. El 427." Squadron 
formó parte del Mando de Bombar- 


Un Halifax B.Mk V del 427. Squadron. 
Esta unidad fue apadrinada por la Metro 
Goldwyn Mayer y algunos de sus 
aviones llevaban nombres de actores. 


deo, en la base aérea de Leeming, 
hasta que fue disuelto en 1946. 


P ccr 
v QUADR 


El 428.° Squadron se formó en Dalton 
el 7 de noviembre de 1942 y fue otro 
candidato a integrarse en el 6.? Group 
de Bombardeo canadiense. Estuvo 
equipado con Vickers Wellington Mk 
Il y Mk X, y entró por primera vez en 
acción en enero de 1943. Utilizó los 
Wellington durante seis meses y se 
trasladó a Middleton St George para 
Dd con Handley Page Halifax 
Mk V, complementados más tarde 
por algunos Mk II Serie IA. El escua- 
drón reasumió su ofensiva y actuó 
cada vez que le fue posible contra 
objetivos en Alemania. Fueron los 
Halifax del 428.” Squadron los que 


El 428." Squadron fue disuelto como 
unidad de la RAF en 1945 y durante 
algún tiempo ha sido un escuadrón de 
caza equipado con CF-100. 


realizaron la primera incursión de 
minado desde alta cota: arrojaron 
sus minas con paracaídas, desde los 
4570 m, sobre Brest en enero de 
1944. En junio de 1944 el escuadrón 
fue eoupo con Avro Lancaster Mk 
X de fabricación canadiense y desde 
entonces operó durante el resto de la 
II Guerra Mundial con estos bombar- 
deros de producgión indígena. Perma- 
neció en servicio en Gran Bretaña 
hasta finales de mayo de 1945. Fue di- 
suelto el 5 de setiembre de 1945. 


Aviones Halifax B.Mk II y B.Mk V con las letras «NA» del 428.° («Ghost») Squadron 
fotografiados en Middleton St George durante 1943. 


429.? Squadron 


El 429.? Squadron de la RAF se 
formó en la base aérea de East Moor 
(Yorkshire) el 7 de noviembre de 1942 
y fue equipado con Vickers Welling- 
ton Mk III. Este modelo, del que se 
produjeron 1519 unidades, estaba 

ropulsado por dos motores radiales 
Bristol Hercules XI de 1500 hp y 
podía alcanzar los 410 km/h. Con este 
tipo comenzó a operar el 429.° Squa- 
dron en enero de 1943, integrado en el 
6.° Group, y se dedicó a misiones noc- 
turnas de bombardeo y minado sobre 
la Europa ocupada. En agosto de 1943 
el escuadrón se trasladó a la base de 
Leeming, donde se requipó con Han- 
dley Page Halifax Mk IÍ y reasumió 


las operaciones en setiembre. El Hali- 
fax Mk II tenía motores lienales Mer- 
lin XX y supuso un notable incremen- 
to de potencia motriz, si bien en las 
ültimas series se desmontó, por pro- 
blemas de resistencia, todo el arma- 
mento defensivo a excepción del cau- 
dal. Complementados por Halifax Mk 
V con motores Merlin XXII, estos 
aviones volaron regularmente de 
noche hasta marzo de 1944, en que el 
escuadrón los remplazó por Halifax 
Mk III con motores Hercules XVI. 
Esta versión soportó el máximo empe- 
ño operativo del 429.* Squadron, pues 
tomó parte con él en los violentos 
bombardeos que marcaron la culmi- 


nación del esfuerzo final de la ofensi- 
va del Mando de Bombardeo contra 
Alemania. En marzo de 1945 el 429." 
Squadron se requipó con Avro Lan- 
caster Mk I y Mk III, con motores li- 
neales Merlin XX y Packard Merlin 
de 1640 hp. El escuadrón utilizó 
ambas variantes en algunas incursio- 
nes antes de que concluyese la II Gue- 
rra Mundial en Europa. A continua- 
ción el escuadrón siguió en las filas del 
Mando de Bombardeo, dedicado 
principalmente a la repatriación de 
prisioneros de guerra desde distintos 
puntos de Europa y a las maniobras 
habituales en tiempos de paz, hasta 
que fue disuelto en mayo de 1946. 
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430.2 Squadron 


El 430.? Squadron se formó en Hart- 
fordbridge Flats el 1 de enero de 1943 


como la tercera unidad de coopera- 
ción con el Ejército enviada a Europa 
por Canadá. En principio recibió Cur- 
tiss Tomahawk, pero al poco tiempo 
se convirtió al North American Mus- 
tang Mk I y con ellos comenzó a ope- 
rar en mayo mediante incursiones 
«Rhubarb». Las operaciones ofensi- 
vas prosiguieron hasta el otoño, en 
que el escuadrón pee a realizar pa- 
trullas defensivas desde Ashford para 
contrarrestar los ataques de cazabom- 
bardeo protagonizados por aviones 
alemanes contra las ciudades costeras 
británicas. Cada vez más se ocupó de 
prepararse para la ofensiva de 1944 
sobre Normandía y a principios de ese 
año el escuadrón empezó a volar 
junto a alas de aviones Hawker Typ- 
hoon para fotografiar los resultados 
de sus acciones. Cuando la invasión 
tuvo lugar el escuadrón realizó reco- 
nocimientos del transporte rodado en 
Caen y se trasladó a Francia (Som- 
mervieu) a finales de junio. En no- 


Dos Spitfire FR.Mk XIV del 430. Squadron en Petit Brosel (Bélgica). Al acabar la 
guerra el escuadrón empleaba Spitfire Mk XIV. 


viembre de 1944 se requipó con Su- 
permarine Spitfire Mk XIV para las 
mismas tareas, y efectuó reconoci- 
mientos tácticos y salidas de correc- 
ción artillera hasta que el 5 de mayo 
de 1945 llevó a cabo su última misión 
de guerra. Ese mes se mudó a Lune- 
berg Heath y fue disuelto en esa 
misma base el 7 de agosto de 1945 


El 430." Squadron inicialmente recibió 
Curtiss Tomahawk, pero se requipó con 
Mustang Mk I. 


Los Sabre del 430." Squadron alineados 
en Uplands. Esta unidad fue una de las 
primeras de Sabre desplegadas en 
Europa en los años cincuenta. 


431.? Squadron 


El 431.? Squadron se formó el 11 de 
noviembre de 1942, paupa con 
Vickers Wellington Mk X, en Burn 
como parte del 4.° Group del Mando 
de Bombardeo y realizó su primera in- 
cursión nocturna, una misión «Garde- 
ning», el 2 de mayo de 1943. En julio 
el escuadrón se trasladó a Tholthorpe 
para unirse al 6.° Group de Bombar- 
deo de la RCAF y requiparse con 
Handley Page Halifax Mk V. Pasó rá- 
pidamente a la acción con este mode- 
lo, una vez más en la ofensiva noctur- 


na contra Alemania, y voló tan lejos 
como las noches de invierno lo permi- 
tieron. A finales de 1943 el escuadrón 
se movió de nuevo, esta vez a Croft, 
donde comenzó a requiparse con Ha- 
lifax Mk III en marzo de 1944 para 
mantenerse en la ofensiva de la RAF. 
Utilizó este modelo durante siete 
meses, hasta que la producción del 
Avro Lancaster Mk X en Canadá fue 
suficiente para permitir al escuadrón 
equiparse con este tipo. El 431." utili- 
zó el Lancaster durante lo que restaba 


El 431." Squadron recibió los Lancaster 
en octubre de 1944 y desde entonces los 
utilizó intensamente. Todos sus «Lanc» 
eran de fabricación canadiense. 


de II Guerra Mundial en Europa; la 
última de las casi 3 000 salidas de la 
unidad tuvo lugar el 25 de abril de 
1945 y fue una incursión diurna sobre 
Wangerooge. En junio de 1945 el es- 
cuadrón cruzó el Atlántico y se esta- 
bleció en Dartmouth, pero fue disuel- 
to el 5 de setiembre de 1945. 


432.? Squadron 


El 432.2 Squadron se formó en 
Skipton-on-Swale el 1 de mayo de 
1943 como parte del 6.” Group. Equi- 
pe originalmente con Vickers We- 
lington Mk X, fue declarado opera- 
cional con ellos antes de que acabase 
el mes y los utilizó en acciones noctur- 
nas hasta noviembre, en que fue re- 
ipad con Avro Lancaster Mk II en 

ast Moor. Este tipo dio al escuadrón 
mayor capacidad, pero en febrero de 
1944 fue retirado y el 432.° hubo de 
requiparse con Handley Page Halifax 
Mk III. Con éstos, y con Halifax Mk 
VII, que eran muy similares, el escua- 
drón prosiguió actuando en la ofensi- 
va nocturna durante 1944 y comienzos 


Los Lancaster empleados por ei 432." Squadron eran Mk II con motores Hercules y 
sólo algunos, con las bodegas de armas abombadas. 


de 1945, con mayor intensidad a medi- 
da que decrecía el antiguo vigor de las 
defensas alemanas. 

Su última operación tuvo lugar el 25 


de abril de 1945 y el escuadrón se di- 
solvió finalmente 20 días más tarde, el 
15 de mayo, en la base aérea de East 
Moor, 


El 433.? Squadron se formó en 
Skipton-on-Swale el 25 de setiembre 
de 1943, pero estuvo sin aviones du- 
rante casi dos meses. Cuando éstos 
llegaron eran de las más reciente ver- 
sión del Handley Page Halifax, la Mk 
III, y el escuadrón se preparó con 
ellos para comenzar a operar el 2 de 
enero de 1944. Durante el año si- 
guiente el escuadrón actuó constante- 
mente con sus Halifax sobre el Conti- 
nente, siempre de noche. En enero de 
1945 los Halifax fueron remplazados 
por Avro Lancaster Mk I, que el e 
cuadrón empleó durante los tr 
meses que faltaban para que acabase 


Escuadrones de la RAF 


Arriba: el 433." Squadron sirvió con el 
Mando de Bombardeo de la RAF desde 
setiembre de 1943. Su última actuación 
tuvo lugar el 25 de abril de 1945. 


la guerra. El 433.2 no fue disuelto, 
sino que, encuadrado en el L.9 
Group, repatrió tropas desde Alema- 
nia e Italia, así como prisioneros de 
guerra. El escuadrón fue disuelto fi- 
nalmente el 15 de octubre de 1945 


Uno de los modelos empleados por el 
433." tras la guerra fue el CF-116. 

El 433.* fue durante algún tiempo un 
escuadrón de caza lodotiempo. 


434.” Squadron 


El 434.? Squadron, última de las 13 
unidades de bombardeo de la RCAF, 
se constituyó en Tholthorpe el 13 de 
junio de 1943 y fue equipado con 
Handley Page Halifax Mk V con mo- 
tores Merlin. Dos meses más tarde 
llevó a cabo su primera operación, 
una misión de bombardeo sobre 
Milán, a través de los Alpes. Conti 
nuó actuando con esos Halifax hasta 
mayo de 1944, en que fueron rempla- 
zados por Mk III. La base del 434.2 
era Croft desde diciembre de 1943 y 
en ella comenzó a recibir Avro Lan: 
caster (Mk I británicos y Mk X cana- 
dienses) en diciembre de 1944. Tras el 
cese de las operaciones al acabar la 
guerra en Europa, el 434.? voló a Ca- 
nadá en junio para integrarse en la 
Tiger Force, pero al rendirse los japo- 
neses el escuadrón fue disuelto en 
Dartmouth el 5 de setiembre de 1945. 


Abajo: el 434." se disolvió como unidad 
de la RAF en 1945. Se reformó 

con F-86 Sabre, con los que se desplegó 
en Europa, y hoy vuela con los CF-116. 


Arriba: uno de los Halifax B.Mk V 
empleados por el 434.* («Bluenose») 
Squadron en 1943. La fotografía fue 
tomada en Tholthorpe. 


Arriba: el escuadrón fue apadrinado por 
Nueva Escocia y fue apodado como los 
indígenas de allí: «Bluenose». El barco 
del emblema es la goleta Bluenose. 
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| 435.? Squadron 


El 435. Squadron se formó en Guja- 
rat (la India) el 1 de noviembre de 
1944 como el primero de los dos es- 
cuadrones de transporte destinados a 
servir en la campaña de Birmania. 
Fue equipado con Douglas Dakota 
Mk III y Mk IV, y comenzó a operar 
con ellos el 20 de diciembre de 1944 
mediante el transporte de suministros 
para el 14,? Ejército. Estas operacio- 
mes se realizaban tras las líneas enemi- 
gas, lo que obligó a construir pistas en 
la selva. En enero de 1945 el escua- 
drón perdió algunos aviones a manos 


de los cazas nipones, de modo que 
pasó a lanzar suministros de noche. Al 
mes siguiente estuvo muy ocupado 
durante la campaña del Irrawaddy y 
más todavía en marzo, en que se tras- 
ladó a Sentinel Hill para el asalto 
sobre Rangún. Ahora se dedicó a una 
tarea más agradecida, el lanzamiento 


de cargas de arroz para los hambrien- 
tos habitantes del norte de Birmania. 
En agosto de 1945 el escuadrón voló a 
Inglaterra y se asentó en Down Amp- 
ney para pasar a cubrir la nueva red 
de rutas europeas del Mando de 
Transporte, lo que realizó principal- 
mente desde Croydon. Siguió en este 


Durante la guerra el 435.* empleó 
Douglas Dakota en la India. Desde que 


fue dado de baja como unidad británica 
ha sido un escuadrón de transporte. 


cometido hasta el 1 de abril de 1946, 
en que el escuadrón fue disuelto como 
unidad de la RAF en Down Ampney. 


436.? Squadron 


El 436.* Squadron se formó también 
en Gujarat, el 20 de agosto de 1944 
con Douglas Dakota, e inició una 
lenta preparación para ser operacio- 
nal junto al 435.° Squadron en enero 
de 1945, si bien antes había efectuado 
ya misiones de transporte no operati- 
vas. Basado en Kangla, apoyó al 
XXXIII Cuerpo con lanzamientos de 


suministros y transportes a pistas 
avanzadas durante la ofensiva hacia 


Ramree y Rangún. Durante los seis 
primeros meses de 1945 el escuadrón 
voló a pleno rendimiento (1 388 sali- 
das en Junio) y no descansó hasta que 
llegó la paz en agosto. Al mes siguien- 
te se unió al 435.? en su viaje a Ingla- 
terra (a Down Ampney) y comenzó a 


cubrir las rutas europeas del Mando 
de Transporte, tanto para trasladar 
tropas como para llevar mercancías. 
En abril de 1946 se mudó a la base de 
Odiham y continuó con sus cometidos 
de transporte regular desde ahí hasta 
que fue disuelto para ser finalmente 
transferido a la RCAF el 22 de junio 
del año 1946. 


El 436." es un escuadrón de transporte 
de la RCAF desde junio de 1946 y 
durante algün tiempo empleó el 
Fairchild Flying Boxcar. 


El modelo actual del escuadrón es el 
Hercules. Este ejemplar fue fotografiado 
en Tyndall (EE UU). 


El 436." se adelantó a los acontecimientos y pintó la leyenda «Royal Canadian Air 
Force» en sus aviones antes de ser dado de baja por la RAF. 
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Historia de la Aviación 


La ll Guerra Mundial 


Aviones de 
entrenamiento 


La ll Guerra Mundial creó la necesidad de más tripulaciones aéreas 
que ningún otro período de la historia. La Api de éstas supuso 


el empleo de miles de aviones, desde 


¡planos ligeros a 


bombarderos cuatrimotores, y un gran coste económico, pues en 1944 
resultaban destruidos una media de 100 entrenadores diarios. 


Todas las potencias beligerantes en la II Gue- 
rra Mundial iniciaron sus respectivos progra- 
mas de selección médica de sus aspirantes a 
aviadores, en los que se incluían pruebas de 
agudeza visual y daltonismo y unos ensayos 
muy bien preparados de destreza mecánica, 
actitud ante las adversidades y capacidad y ve- 
locidad de reacción. Comenzaba así un proce- 
so de eliminación que proseguía incluso cuan- 
do el aviador había sido ya destinado a un es- 
cuadrón operacional. Casi sin excepción, 
quienes eran elegidos para pasar a los progra- 
mas de entrenamiento no deseaban otra cosa 
que éstos acabasen, pues los consideraban 
una forma excesivamente fatigosa de capaci- 
tación. En la URSS, quienes no conseguían 
pasar la selección podían acabar en unidades 
de infantería, mientras que en Gran Bretaña a 
partir de 1944 uno de sus destinos posibles 
eran las minas de carbón. 

Existían poderosos incentivos para superar 
las pruebas, a pesar de que las pérdidas entre 
las tripulaciones (por lo menos en EE UU 


y Gran Bretaña) eran proporcionalmente 
mayores a las de cualquier otra arma. Pero en 
la Tf Guerra Mundial conseguir las alas de 
aviador no significaba necesariamente ser pi- 
loto. Las tripulaciones eran más numerosas 

ue en ninguna otra época anterior. El 

oeing B-17 Tenovus del actor James Stewart 
mostró en su día el número de tripulantes que 
llevaba; y existieron unos 13 000 B-17, ade- 
más de miles de otros grandes aviones polimo- 
tores. Así, mientras los biplazas de entrena- 
miento de pilotos realizaban el circuito en un 
aeródromo, en otro cercano podían pulular 
decenas de bimotores que, como abejas en 
torno a su panal, se dedicaban a la prepara- 
ción de aspirantes a navegantes, bombarde- 
ros, operadores de radio, mecánicos de vuelo 
y. por supuesto, artilleros. 

En mayo de 1950, la RAF dividió sus enor- 
mes responsabilidades de instrucción en dos 
mandos, el de Entrenamiento de Vuelo y el 
de Entrenamiento Técnico, de los que el se- 
gundo se ocuparía de adiestrar a los miles de 


mecánicos y armeros necesarios. En la medi- 
da de lo posible, la instrucción de tripulacio- 
nes recayó en el Plan de Entrenamiento 
Aéreo de la Commonwealth, debido en gran 
parte a los espacios abiertos y a la climatolo- 
gía más favorable de Canadá, Rodesia del Sur 
y Sudáfrica. Tanto Australia como Nueva Ze- 
landa dispusieron de sus propias escuelas (en 
1944 volaban cada día sobre Tecumwal 95 
Consolidated Liberator), pero el PEAC sirvió 
básicamente para entrenar 200 000 aviadores 
aliados. 

Las principales «cosechas» de tripulantes se 
recogieron en las praderas canadienses. Los 
pilotos comenzaban su instrucción en los de 


Con los alumnos en las cabinas delanteras, un cuarteto 
de Miles Master Mk III de la 5.* Unidad de Vuelo 
Avanzado realiza otra salida de instrucción desde RAF 
Ternhill. Este biplaza de entrenamiento avanzado entré 
en servicio en mayo de 1939 y apareció en tres 
versiones principales. De la Mk IIl se produjeron 602 
unidades. 
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de la Aviación 


Biland Tiger Moth de producción local, 
$m cubiertas deslizables y esquíes en las tem- 
Paradas invernales, o en los 606 Fleet Finche 
üdos entre 1940 y 1941. En 1942 co- 
smenzó la fabricación, a cargo de Fleet, del 
Fairchild Cornell, del que se completaron 
1 999 unidades el primer año y casi 3 500 en 
sotal. Estos grandes monoplanos estaban 
ssonstruidos a base de tubos y tela y tuvieron 
= comportamiento excelente, aunque los ae- 
sódromos rodesianos, situados a 1 400 m por 
encima del nivel del mar, hacían de los Cor- 
Sæll aviones algo perezosos. Con mucho, el 
entrenador avanzado más importante fue el 
Harvard (T-6) construido por Noorduyn, 
xomplementado por el lado a lado Fleet Fort. 

En el entrenamiento de pilotos de polimo- 
tores y de tripulantes no pilotos, las escuelas 
canadienses utilizaron varios bimotores, pin- 
tados siempre en el usual Training Yellow. Fe- 
Seral fue un consorcio industrial creado ex- 
presamente para agrupar 11 factorías en la 
sonstrucción del Avro Anson, inicialmente el 
Apo británico Anson Mk II (pero con un tren 
hidráulico Dowty que ahorraba a las tripula- 
ciones la fatigosa tarea de retraerlo manual- 
mente). Se construyeron unos 2 000 (3 000 en 
total si se incluyen los repuestos), de los que 
30 pasaron a la USAAF como AT-20. Apare- 
seron a continuación los modelos canadien- 
ses Anson Mk V (para navegantes) y Mk VI 
(para artilleros), cuya célula incorporaba una 
importante proporción de contrachapado y 
materiales plásticos. Tenían una tripulación 
de cinco hombres y en los Anson MK VI se 
remplazó el astrodomo por una torreta artilla- 
da MK IV. 

Los principales entrenadores de pilotos en 
otros países del PEAC fueron de nuevo los 
Tiger Moth. de los que se fabricaron unos 


8 500 en varias factorías británicas, australia- 
nas y neozelandesas, y los Harvard produci- 
dos por Noorduyn o North American Avia- 
tion y utilizados en muchas versiones. En el 
entrenamiento de tripulaciones, el ubicuo 
Anson fue respaldado por el Airspeed Ox- 
ford, que como entrenador fue quizá más im- 
portante debido a que casi cada uno de los 
8 586 entregados por Airspeed, de Havilland, 
Percival y Standard Motors sirvió para entre- 
nar pilotos de polimotores, bombarderos, na- 
vegantes y artilleros. Gran número de ellos se 
emplearon en Gran Bretaña para instruir a los 
pilotos en el vuelo entre globos cautivos ya 
mantener las formaciones en mitad de las em- 
bestidas de la caza enemiga. En Canadá y Ro- 
desia, muahos Oxford llevaron motores Wasp 
Junior, más potentes y presentaron un com- 
portamiento más adecuado. 

El mal tiempo, la actividad enemiga y un 
espacio aéreo saturado perjudicaron sólo en 
parte el entrenamiento en Gran Bretaña. Los 
modelos más utilizados fueron los excelentes 
instructores de pilotos de Miles, el Magister y 
el Master. El entrenador primario Magister 
derivaba del Hawk Trainer y era un monopla- 
no de madera propulsado por un Gipsy Major 
de 130 hp. Al igual que el Tiger, tenía aletas 
antibarrena a proa de los estabilizadores y su 
equipo incluía flaps divididos y sistema de en- 
capuchado para el vuelo sin visibilidad. El 
Master Mk I, también de madera, tenía un 
motor Rolls-Royce Kestrel con radiador ven- 
tral y unos aterrizadores principales que se re- 
traían hacia atrás en sus alas en gaviota inver- 
tida. El instructor, en la cabina trasera, podía 
elevar su asiento, inclinar el techo de su cu- 
bierta para formar un parabrisas externo y 
controlar mejor el aterrizaje o realizarlo él 
mismo. 


Desarrollado como bombardero ligero 
en los años treinta, el potencial de 
Fairey Battle no se confirmó en la 
práctica y este modelo fue rápidamente 
relegado a cometidos de segunda fila. 
Muchos ejemplares fueron destinados a 
misiones de enseñanza en el marco del 
Plan de Entrenamiento Aéreo de la 
Commonwealth. 


Entrenadores de tiro 

El Martinet fue el único avión diseñado ex- 
presamente como remolcador para las escue- 
las de tiro aire-aire, si bien a finales de la gue- 
rra la Royal Navy recibió el Miles Monitor. Se 
utilizaron más de 4 500 remolcadores de otros 
tipos, como los Hawker Henley, Fairey Battle 
y Boulton Paul Defiant. Cientos de aviones 
Battle se usaron en la instrucción avanzada de 
pilotos, artilleros y bombarderos,. incluidos 
los Battle Trainer, construidos especialmente 
con asientos en tándem. Otra tarea específica, 
la preparación de operadores de radio, fue en- 
comendada también a los Miles Mentor, Per- 
cival Proctor Mk II, III y IV (los dos últimos 
construidos por F. Hills de Manchester) y de 
Havilland Dominie, producidos principal- 
mente por la Brush de Loughborough. Los 
Dominie se sirvieron también a la Royal 
Navy, que asimismo usó 500 Stinson Reliant 
(AT) para la enseñanza de observadores y 
Operadores de radio, 

En la US Army Air Force, el Mando de En- 
trenamiento estaba dividido geográficamente 
en los departamentos Occidental (con sede en 
Santa Ana, California), Central (en Randolph 
Field, Texas) y Oriental (en Maxwell Field, 
Alabama). Las decenas de miles de aviones 
de la categoría PT (primary trainer) incluían el 
magnífico Boeing (Stearman) Kaydet, princi- 
palmente las versiones PT-13 y PT-17, un bi- 

lano revestido en tela y con distintos mode- 
los de motores radiales. Fairchild suministró 
los PT-19, PT-23 y PT-26 Cornell, con moto- 
res lineales Ranger o radiales Continental y 
muchos de ellos equipados para el vuelo ins- 
trumental. Ryan fabricó varios modelos de 
monoplanos de ala baja metálicos, de los 
que los principales fueron los PT-20, PT-21 y 
PT-22 Recruit; el último de éstos montaba un 
motor radial Kinner de 160 hp. 

En la categoría BT (basic trainer) los tipos 
principales fueron el North American BT-9 
Yale y el Vultee BT-13 Valiant. Ambos eran 
monoplanos de ala baja, de revestimiento re- 
sistente, cabinas cerradas en tándem y tren 
fijo. Vultee produjo unos 8 000 ejemplares 
del BT-13 durante dos años y 1 693 BT-15, en 
los que el motor R-975 se sustituyó por un 
R-985. 

La categoría AT (advanced trainer) del US 
Army fue todavía más numerosa. Éntre los 
tipos monomotores el dominante fue el North 
American T-6 Texan, que alcanzó un total de 
20 000 ejemplares de todas las versiones. Tras 
la II Guerra Mundial, estos aviones hicieron 
la guerra por su propia cuenta, empleados por 


Desarrollado del entrenador básico de combate Vultee 
V-54, el monoplano de ala baja BT-13 Valiant y sus 
posteriores desarrollos sirvieron casi exclusivamente 
como entrenadores básicos en Estados Unidos durante 
la ll Guerra Mundial. Su equipó de serie comprendía 
doble mando y los dispositivos necesarios para el 
vuelo instrumental (US Air Force). 


Encargado por la RAF pero finalmente 
no recibido por ésta, este Vultee V-72 
Vengeance Mk Il fue retenido por la 
USAAF y utilizado como entrenador de 
tiro. El uso del Vengeance, diseñado 
como bombardero en picado, en 
funciones de escuela es un caso 
característico de aquellos aviones que 
asumieron todo tipo de labores de 
instrucción. 


EE UU, Israel, Francia, España y otros paí- 
ses. Los bimotores comprendían grandes can- 
tidades de aviones específicos o de bombarde- 
ros medios modificados, así como los diseña- 
dos expresamente Beech AT-7 Navigator, el 
de madera AT-10 y el AT-11 Kansan, con 
450 kg de bombas y ametralladoras fijas y 
orientables. Cessna construyó varios centena- 
res de AT-17 Bobcat de distintas variantes, al- 
gunas del tipo Crane Mk I para las escuelas 
canadienses. Propulsados por radiales Jacobs 
de 245 hp, estos aviones sirvieron básicamen- 
te para la enseñanza de pilotos de polimotores 
y eran más fáciles de volar que el Curtiss AT-9 
(bautizado Jeep o Fledgling), que acomodaba 
a instructor y alumno en asientos lado a lado. 
Aunque sólo se construyeron 175 Fairchild 
AT-21 Gunner, su producción se repartió 
entre tres factorías para acelerarla: 30 de ellos 
fueron los primeros aviones salidos de la 
McDonnell de St Louis. 

Los principales entrenadores primarios de 
la US Navy y el USMC fueron los Naval Air- 
craft Factory N3N Canary y Boeing (Stear- 
man) N2S Kaydet, en tanto que los aparatos 
avanzados más importantes fueron los North 
American SNJ Texan, si bien se emplearon 
también 2 000 Vultee SNV Valiant. El princi- 
pal bimotor naval fue el Beech SNB Expedi- 
ter, que sirvió en distintas versiones y equipó 
también a la Royal Navy. 


El dúo soviético 

En la URSS, dos entrenadores primarios de 

ilotos cargaron con casi todo el trabajo en las 
filas de la V-VS (fuerza aérea), la AV-MF 
(fuerza aeronaval) y DOSAAF (escuelas civi- 
les). El venerable Polikarpov U-2 parecía un 
Tiger Moth más resistente y simple, con un 
motor M-11 de 110 hp. Denominado Po-2 a 
partir de 1942, de él se produjeron 40 000 
ejemplares durante 30 anos y para muchas ta- 
reas, una de las cuales era el entrenamiento. 
Por el contrario, el Yakovlev UT-2 se dedicó 
sólo a la enseñanza; propulsado una vez más 
por el M-11, era un monoplano de ala baja 
construido básicamente de madera. Para la 
acrobacia avanzada y la preparación de pilo- 
tos de caza se empleó el menudo monoplaza 
UT-1, aunque muchos de ellos fueron utiliza- 
dos como aviones utilitarios por unidades 
de primera línea y por oficiales de alta gra- 
duación. Yakovlev aportó también el UT-3 
(AIR-17) de 1937, con dos motores de 220 hp, 
pero curiosamente los soviéticos no em- 
plearon entrenadores bimotores durante la 
guerra e instruyeron a sus tripulaciones 


A causa de la sübita expansión de los programas de 
entrenamiento para hacer frente a las exigencias de la 
guerra, el Mando de Entrenamiento Aéreo de la 
Armada estadounidense necesitó cientos de aviones. 
La serie Stearman N2S ayudó a llenar ese vacío, 
gracias especialmente a la rapidez y al bajo coste de 
su fabricación (foto US Navy). 


. 
Concebido como entrenador avanzado de transmisión 
para pilotos destinados a aviones polimotores, el 
Cessna AT-17 fue un desarrollo del transporte ligero 
comercial Modelo T-50 y fue construido a raíz de la 
rápida expansión del programa de entrenamiento del 
US Army Air Corps (foto US Air Force). 


de bombardeo en aparatos de primera línea. 

La Luftwaffe de Hitler utilizó varios miles 
de atractivos y ágiles biplanos de entrena- 
miento primario, casi todos de aleación ligera 
con revestimiento textil. Los tipos principales 
fueron el Bücker Bü 131B (con un Hirth de 
105 hp), el Bü 133C Jungmeister (con un Sie- 
mens de 160 hp), el Focke-Wulf Fw 44C (un 
Siemens de 160 hp), el Heinkel He 72B 
(un Siemens de 160 hp), el Arado Ar 66C is 
Argus de 179 hp) y el Gotha Go 145A (un 
Argus de 179 hp). Hasta 1942 las escuelas de 
pilotaje, principalmente en Alemania oriental 
y Polonia, funcionaron bien y sin problemas, 
ero a partir de 1943 gran parte de sus aviones 
ueron enviados a los recién creados Stór- 
kampfstaffeln (escuadrones de hostigamiento 


A consecuencia del éxito del NJ-1 de tren fijo, la US 
Navy cursó un pedido por 16 aviones North American 
SNJ-1. Las versiones posteriores fueron utilizadas en 
grandes cantidades en cometidos de enseñanza. La 
variante SNJ-3C, equipada con gancho de detención, 
permitía realizar apontajes de entrenamiento. 


nocturno) y Nachtschlachtgruppen (grupos de 
apoyo cercano nocturno), y dotados con ame- 
tralladoras y bombas ligeras para hostigar al 
enemigo en el frente del Este de la misma 
forma que hacían los Po-2 soviéticos con las 
tropas alemanas. 

] principal entrenador avanzado de pilotos 
de la Luftwaffe fue el Arado Ar 96B, un mo- 
noplano de ala baja con revestimiento resis- 
tente, cabinas cerradas en tándem, tren re- 
tráctil, flaps y una hélice de velocidad cons- 
tante accionada por un motor lineal invertido 
Argus As 410A. Se construyeron 11 546 uni- 
dades, a cargo sobre todo de Ago y, en Che- 
coslovaquia, de Avia y Letov. El Ár 96B fue 
el modelo casi normalizado de trece Jagds- 
chulgeschwader (alas de entrenamiento de 


| 
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22) y entre su amplio equipo se incluía una 
ametralladora MG 17 para el entrenamiento 
die nro. Para reducir el empleo de materiales 
stratégicos, la SIPA de París diseñó el Ar 396 
principalmente de madera, con un motor 

As 411 de 580 hp producido por Re- 
Suit. SIPA y Letov preparaban los utillajes 
mendo se produjo la rendición alemana, de 
modo que los Ar 396 de posguerra se llama- 
ron SIPA S.10, S.11 y S.12 (franceses) y Avia 
1:2B (checos). 

Los principales bimotores de instrucción de 
impulaciones fueron el Focke-Wulf Fw 58B y 
V y el Siebel Si 204D. El primero, propulsado 
por motores Argus de 240 hp, fue utilizado 
sobre todo en cometidos utilitarios, pero unos 
sentenares se emplearon en la enseñanza de 
E artilleros, navegantes y bombarderos. 

tos cometidos correspondieron también al 
excelente Siebel, un aparato de revestimien- 
lo resistente con motores Argus As 411 de 
500 hp. Este avión, con sus motores y equipo, 
fue construido en Francia por la SNCAC ( y 
en la posguerra en Checoslovaquia). Muchos 
montaban lanzabombas y una torreta EDL 
131. Desde luego se utilizaron también bom- 
barderos obsoletos, como los Junkers Ju 
S2/3mg3e y varias especies de Junkers Ju 86. 

La Regia Aeronautica italiana empleó un 
amplio surtido de entrenadores, incluidos por 


En su calidad de principal entrenador avanzado de la 
Luftwaffe, el Arado Ar 96 alcanzó una producción total 
próxima a los 11 500 ejemplares. Sus cometidos 
comprendían la instrucción avanzada nocturna e 
instrumental. Un lote de aviones de preserie del Ar 96C 
presentaban un panel transparente en el piso de la 
cabina para hacer también posible la enseñanza de 
bombarderos. 


El simple y resistente biplano Heinkel 
He 51 simbolizó el resurgimiento de la 
Luftwaffe como organización militar de 


combate, pero también tuvo una 

' destacada participación como avión de 
instrucción durante la Il Guerra 
Mundial. Este ejemplar lleva los 


distintivos de la Flugzeugführerschule 
(A/B) 123 y volaba desde Agram, en 
Croacia, en 1942. 


Con tren de esquíes para poder operar desde pistas 
nevadas, un Bücker Bü 131 Jungmann se prepara para 
otra salidad de instrucción. El amplio uso que de él 
hizo la Luftwaffe propició que este modelo fuese 
lambién empleado por otras ocho naciones europeas y 
que fuese construido bajo licencia en Japón durante la 
Il Guerra Mundial. 


descontade modelos operacionales anticua- 
dos. Los dos principales entrenadores prima- 
rios fueron el biplano Saiman 200 (con un 
Alfa Romeo de 185 hp) y el más veloz y avan- 
zado Nardi F.N.305, un monoplano de ala 
baja con tren retráctil y un motor Alfa Romeo 
de 185 hp o un radial Fiat A70 de 205 hp. Va- 
rios tipos de la prolífica familia de bimotores 
comprendida entre el Caproni Ca 309 y el Ca 
316 sirvieron también como instructores de 
navegantes, bombarderos y artilleros, tareas 
que fueron también asumidas por, entre 
otros, bombarderos Savoia-Marchetti S.M.81 
jubilados de las unidades de combate. 


Entrenadores japoneses 

Entre una masa de tipos menores, los entre- 
nadores primarios más importantes del Ejér- 
cito Imperial Japonés comprenden los Tachi- 
kawa Ki-9 y Ki-17, ambos biplanos muy simi- 
lares pero propulsados, respectivamente, por 
los radiales Ha-13a de 350 hp y Ha-12 de 
150 hp. Kokusai produjo alrededor de mil Ki- 
86, una versión con licencia del Bücker Bü 
131. Mansyu de Manchuria entregó varios 


El monoplano italiano Nardi F.N.305 fue producido por 
la compañía Piaggio entre 1937 y 1945, y entró en 
servicio en varias organizaciones aéreas militares 
como entrenador básico e intermedio. La Regia 
Aeronautica fue su mayor usuario, pero Hungría 
también lo empleó en buen número como demuestran 
los ejemplares de la fotografía. 


cientos de entrenadores avanzados Ki-79, al- 
gunos de madera y otros metálicos pero en 
cualquier caso desarrollos en tándem muy 
modificados del ágil caza Ki-27. Se construye- 
ron en torno a los 1 400 entrenadores avanza- 
dos Tachikawa Ki-55, con un motor radial 
Ejército Tipo 98 de 510 hp. Este aparato de 
ala baja tenía mucho en común con el BT-9 
Yale, pero contaba con una ametralladora de 
tiro frontal y había sido concebido para la 
transformación de pilotos a los modelos de 
combate. El entrenador de tripulaciones más 
importante fue con mucho el Ki-54, otro pro- 
ducto de Tachikawa que montaba dos moto- 
res radiales Tipo 98 de 510 hp y tenía capaci- 
dad para cinco o nueve tripulantes, depen- 
diendo de la misión. El Ki-54a fue un instruc- 
tor de pilotos, en tanto que el Ki-54b tenía 
cuatro puestos de tiro y podía emplearse para 
la enseñanza de bombarderos. 

El entrenador primario normalizado en 
1941 en las filas de la Armada Imperial Japo- 
nesa era el Yokosuka K2Y, un biplano de 
160 hp que fue remplazado por el Bü 131 
construido bajo licencia como K9W. Mitsu- 
bishi completó 964 entrenadores de tripula- 
ciones K3M, aviones de ala alta con un radial 
de 340 o 580 hp y usualmente equipado para 
cuatro alumnos y con una ametralladora 
orientable y bombas ligeras. El biplano Yoko- 
suka K4Y de 160 hp fue el principal hidroa- 
vión de enseñanza si se excluye el más impor- 
tante de todos los entrenadores navales, el 
Yokosuka K5Y. Propulsado por un motor ra- 
dial Amakaze de 340 hp, podía emplearse con 
ruedas o flotadores y por lo general dotado 
con una ametralladora fija y una orientable y 
con bombas de prácticas. Se construyeron no 
menos de 5 770 entre 1933 y 1945. Una cifra 
más modesta (176) de Kyushu K10W se em- 
plearon como entrenadores de transición para 
pilotos, en tanto que los vetustos K3M fueron 
remplazados por 798 instructores de tripula- 
ciones Kyushu K11W. Este modelo presenta- 
ba la misma ala de implantación media y el 
mismo fuselaje panzudo del North American 
O-47, en el que tenían cabida un instructor, 
un navegante, un bombardero, un piloto y un 
artillero y operador de radio. 


Grandes Aviones del Mundo 


Avro Anson 


El Avro Anson es uno de los más conocidos polimotores de 
entrenamiento de la Il Guerra Mundial. Sus orígenes se remontan a 
1928, cuando la A.V. Roe & Co empezó a construir con licencia el 
Fokker F.VII. De este modo aprendió nuevos métodos de construcción y 
a partir de ese modelo desarrolló el Eighteen o Avro 642. 


En 1934 Imperial Airways emitió un requerimiento por un mono- 
plano ligero utilizable como transporte charter rápido de cuatro 
plazas. Avro redujo la escala de su Eighteen y desarrolló un diseño 
de ala baja propulsado por un par de motores Armstrong Siddeley 
Cheetah V y equipado con tren de aterrizaje clásico y retráctil. El 
prototipo Avro 652 (G-ACRM) realizó su primer vuelo el 7 de 
enero de 1935 y, junto a su gemelo G-ACRN, fue entregado a 
Imperial Airways dos meses después. Estos dos aparatos presenta- 
ban un aspecto estilizado y podían volar en crucero a 266 km/h, 
velocidad superior a la de la mayoría de los otros transportes lige- 
ros de la época. 

También por entonces el Ministerio del Aire británico publicó la 
Especificación G.18/35 por un nuevo avión de reconocimiento y 
patrulla costera para la Royal Air Force. Los dos contendientes 
principales fueron de Havilland, con una versión modificada del 
D.H.89A Dragon Rapide, y Avro, con el modelo 652A, que era 
virtualmente idéntico a los dos aparatos entregados a Imperial Air- 
ways. El prototipo Avro 652A (K4771) voló por primera vez, 


desde Woodford, el 24 de marzo de 1935; los cambios principales 
respecto del Avro 652 fueron la instalación de dos motores Chee- 
tah VI y la adopción de una torreta dorsal Armstrong Whitworth, 
situada justo detrás del ala. Tenía también un panel de observación 
en la parte inferior de la proa y tres ventanillas cuadradas a cada 
costado de la cabina principal en vez de las transparencias ovales 
del modelo civil. 

El prototipo Avro 652A fue entregado a Martlesham Heath en 
abril de 1935 para las primeras evaluaciones, a raíz de las que se 
introdujeron algunas alteraciones en la superficie de los estabiliza- 
dores. El K4771 fue después enviado a la Unidad de Desarrollo de 
la Defensa Costera en Gosport, donde fue evaluado en competi- 


Encuadrado en once escuadrones de la RAF al estallar la guerra, el Avro Anson iba 2 
lener un papel protagonista en el programa de entrenamiento de tripulaciones 
británicas tras su marginal actuación como aparato de reconocimiento general con 
el Mando Costero de la RAF. El avión de la fotografía es un Anson Mk I con torreta 
dorsal Armstrong Whitworth (foto Bruce Robertson). 


des Aviones del Mundo 


ción con el Rapide y se mostró superior en términos de velocidad y 
alcance, de manera que en julio Avro recibió el Ministerio del Aire 
un contrato por 174 ejemplares bautizados Anson. La versión de 
serie debería incorporar un buen nümero de modificaciones meno- 
res y éstas se detallaron en la especificación de construcción apare- 
cida por esas fechas. Muchos de esos cambios eran internos y rela- 
tivos a los controles y sistemas. 

Los Anson se construyeron a base de un fuselaje de tubos de 
acero soldados (con arriostramiento interior por cables en la sec- 
ción trasera) y revestimiento textil. La versión de serie daba una 
excelente visibilidad a la tripulación a través de paneles transparen- 
tes continuos que discurrían por la totalidad de la cabina, desde la 
de vuelo al borde de fuga alar; la prominente torreta dorsal estaba 
equipada con una ünica ametralladora Lewis que era servida ma- 
nualmente por un artillero, quien accedía a la torreta a través de la 
cabina trasera. Los Anson de reconocimiento costero tenían provi- 
sión para una ametralladora situada en el costado de babor de la 
proa y apuntada por el piloto. Las alas estaban construidas de 
abeto y contrachapado. Los primeros Anson de serie,(aparecidos 
en 1936, 1937 y 1938) estaban pintados enteramente de color pla- 
teado con escarapelas tipo «A» de preguerra y numgrales negros, 
pero a principios de 1939 todos esos aparatos recibieron el esque- 
ma mimético normalizado para aviones terrestres de la RAF, en 
colores verde oscuro y tierra claro, con los nuevos tipos de escara- 
pelas y numerales grises o blancos en los costados del fuselaje. Los 
aparatos utilizados como entrenadores recibieron superficies infe- 
riores amarillas y los de patrulla costera las llevaron grises. Esos 
primeros Anson se distinguían especialmente por el estrecho care- 
nado de los capós de sus motores, que presentaban abultamientos 
individuales para las cabezas de sus siete cilindros. Los flaps dividi- 
dos Schrenck se accionaban mediante una bomba hidráulica ma- 
nual y los aterrizadores se retraían y extraían por medio de una 
simple manivela, de modo que la maniobra de escamotear el tren 
no era casi nunca agradable. Sin embargo, el Anson era un avión 
robusto y fiable, y las tripulaciones olvidaron de buena gana esos 
inconvenientes menores. 

Los primeros Anson se entregaron al 48.” Squadron de Manston 
en marzo de 1936. En lugar de ser utilizados directamente como 
máquinas de reconocimiento, estos aviones fueron usados como 
entrenadores de navegantes dentro del Esquema de Expansión de 
la RAF, que por entonces comenzaba a activarse a gran escala. 
Miles de nuevos aviadores estaban siendo preparados rápidamente 
para responder a la amenaza de la inminente guerra; a mediados de 
1938 ese escuadrón había recibido 80 Anson para labores de ins- 
trucción. Pero el 48.? Squadron dejó las tareas de entrenamiento 
antes de que estallase la II Guerra Mundial y fue enviado a East- 
church y después a Thorney Island, desde donde sus aviones se 
dedicaron a salidas de patrulla costera a lo largo del canal de la 


Uno de los primeros Anson Mk | con el 
esquema de camuflaje normalizado en 
las superficies superiores y el amarillo 
propio de los entrenadores en las 
inferiores. Desde el interior del avión 
se tenía un excelente campo visual 
gracias al amplio acristalamiento del 
fuselaje. 


Mancha. Además de su armamento ya reseñado, estos Anson po- 
dían llevar varios tipos de bengalas y señalizadores fumígenos, 
ocho bombas de 9 kg o bien dos de 110 kg. Estas podían utilizarse 
para atacar submarinos emergidos o buques de superficie. El pri- 
mer ataque contra un U-boote (submarino alemán) se registró el 5 
de setiembre de 1939, a cargo de un Anson del 500.? Squadron 
destacado en la base de Detling, en Kent. 

A medida que se dispuso de aviones de patrulla más modernos, 
como el Lockheed Hudson, los Anson fueron progresivamente re- 
tirados de las misiones de primera línea del Mando Costero duran- 
te 1940 y transferidos a unidades de entrenamiento para empren- 
der la instrucción de operadores de radio, artilleros y navegantes. 
Avro construyó también un entrenador específico Anson Mk I, 
que presentaba flaps Schrenck (no instalados todavía en los prime- 
ros Anson de serie) y un parabrisas en uve. Los aparatos dados de 
baja por el Mando Costero y destinados al entrenamiento de arti- 
lleros vieron desmontadas sus torretas Armstrong Whitworth 
AW.38 y sustituidas por las Bristol Tipo I (Mk VI) utilizadas en el 
Bristol Blenheim. 

En los meses previos a la guerra, los Anson habían comenzado a 
llegar a otros países de la Commonwealth. La Royal Australian Air 
Force, en particullar, recibió 80 aviones en agosto de 1939, que en 
su mayor parte habían sido extraídos de lotes destinados a la RAF. 
La mayor parte de los esfuerzos de instrucción de tripulaciones 
recayó en los países de la Commonwealth en el marco del Plan de 
Entrenamiento Aéreo de la Commonwealth establecido en diciem- 
bre de 1939, cuyas principales precauciones eran la preparación de 
navegantes, bombarderos y artilleros a cargo de los canadienses. El 
Anson fue considerado el modelo más adecuado para ser empleado 
por la RCAF, de modo que se envió un total de 223 Anson Mk I. 
Algunos de ellos conservaban sus motores Cheetah, pero muchos 
fueron equipados con los Jacobs L6MB de 330 hp y se convirtieron 
en los Anson Mk III, mientras que otros recibieron la denomina- 
ción de Anson Mk IV al incorporar los Wright Whirlwind R-975- 
E3. El Anson Mk III fue un modelo satisfactorio, pero la versión 
con motores Whirlwind resultó falta de potencia y no gozó del 
aprecio de sus tripulaciones. 


Producción canadiense 

En julio de 1940 el gobierno canadiense formó la Federal Air- 
craft Limited con la intención de disponer de una segunda fuente 
de producción del Anson. Los primeros Federal Anson Mk II vola- 
ron en agosto de 1941. Diferían poco de los Anson Mk III con 
motores Jacobs, pero se distinguían principalmente por su sección 
de proa redondeada y construida de Vidal, un material consistente 
en contrachapado encolado con plástico. Esta proa presentaba un 
menudo extremo circular de plástico transparente para el bombar- 


El segundo Avro 652 a principios de 1935; parte del rótulo de Imperial Airways se 
aprecia bajo las ventanillas del fuselaje. Diseñado como cuatriplaza comercial, este 
avión lleva los capós originales concebidos para su planta motriz Armstrong 
Siddeley Cheetah Mk V (foto Bruce Robertson). 
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Aviones Avro Anson de la 1.* Escuela de Navegación en su base de Rivers, 
Manitoba. El segundo avión por la izquierda tiene parte de su superficie dorsal 

. pintada de amarillo; este color se aplicó también generosamente en el extradós de 
alas y estabilizadores para minimizar el riesgo de colisión tras un aterrizaje forzoso. 


Este esquema decorativo, demasiado 
alegre si se compara con otros 
empleados durante la guerra, servía 
para que los Anson fuesen más visibles 
en el atiborrado espacio aéreo 
canadiense propio de las hostilidades. 
Integrado en el Plan de Entrenamiento 
Aéreo de la Commonwealth, Canadá 
fue una pieza vital dentro de los 
programas de instrucción de la RAF. 


dero. La construcción de este morro tuvo una gran importancia, 
pues el sistema Vidal demostró gran resistencia al frío extremo de 
los inviernos canadienses; en consecuencia, se decidió la construc- 
ción de una nueva variante del Anson en la que se emplease una 
menor proporción de tubos de acero, cuya obtención implicaba 
usar materiales de interés estratégico, y en la que se utilizase mayor 
cantidad del nuevo material plástico. Ello dio como resultado los 
Anson Mk V y Mk VI, que tenían las alas propias del Anson Mk II, 
dos motores Pratt & Whitney R-985-AN14B Wasp Junior y un 
nuevo fuselaje construido de Vidal reforzado con tubos de acero en 
la sección de proa de la cabina y equipado con très ventanillas cir- 
culares a cada costado. El Anson Mk V fue un entrenador de nave- 
gantes y estuvo desprovisto de la familiar torreta, pero el instructor 
de artilleros Anson Mk VI montaba una torreta Bristol Tipo 1 que 
le hacía similar a los Anson Mk I empleados en Gran Bretaña. Un 
total de 1 050 ejemplares de esas dos variantes se produjeron en 
Montreal y Brantford, y gran parte de los lotes finales de serie se 
subcontrataron a la Canadian Car & Foundry Co de Winnipeg y a 
la MacDonald Bros Aircraft Ltd. 

Las designaciones Anson Mk VII, Mk VIII y Mk IX se reserva- 
ron para otras tantas versiones canadienses que no llegaron a mate- 
rializarse, de modo que la siguiente variante fue la Anson Mk X, 
cuya construcción correspondió a los británicos. Era muy similar a 
a Anson Mk I pero estaba destinada a las transmisiones y el enla- 
ce. Tenía el piso reforzado y abandonaba los carenados de las cabe- 
zas de los cilindros y adoptaba unos capós lisos. A este modelo 
siguieron los Anson Mk XI y XII. que estaban propulsados respec- 


Avro Anson 


En 1937-38, el Cuerpo Aéreo Irlandés 
adquirió cuatro Anson Mk I para su 
Patrulla de Protección Costera. Uno de 
ellos se estrelló en 1941 y los tres 
restantes fueron desguazados entre 
1943 y 1946. En la posguerra los 
irlandeses recibieron otros cinco 
aviones similares. 


&— 


tivamente por motores Cheetah XIX y Cheetah XV. Sin embargo, 
su principal diferencia residía en la mayor altura interior del fuse- 
laje, rasgo éste que se normalizó en los siguientes aparatos de pro- 
ducción. Algunos Anson Mk XII fueron convertidos a partir de 
células Anson Mk I ya existentes; hacia finales del período de fa- 
bricación Avro introdujo una nueva ala íntegramente metálica de 
planta algo más trapezoidal, de modo que los aviones equipados 
con ella fueron designados Anson Mk XII Serie 2. Muchos Anson 
Mk XII fueron convertidos en ambulancias, pero la mayoría fueron 
puestos en servicio con los escuadrones de comunicaciones o utili- 
zados para el traslado de tripulaciones dentro de las actividades del 
Air Transport Auxiliary. 

Al acabar la guerra, el Anson tuvo un segundo período vital 
como avión civil. Avro produjo el Nineteen, que era un transporte 
de pasaje de 7 a 9 plazas destinado a las rutas locales. El prototipo 
Avro Nineteen (G-AGNI) fue convertido a partir de un Anson Mk 
XI estándar de la RAF, pintado de color plateado con matrícula 
negra, utilizado durante varios anos como modelo de demostración. 
por la propia companía y perdido al largo de la isla de Man en junio 
de 1948. Sus principales rasgos eran la sustitución de las ventanillas 
rectangulares de la cabina principal por otras cinco ovales a cada 
costado, una sección de proa sin trasparencias, una puerta de acce- 


Una interesante formación de Anson Mk I de la Royal Australian Air Force durante la 
II Guerra Mundial. Algunos de ellos están pintados de color plateado y otros llevan 
esquemas miméticos de comienzos de la guerra; sus numerales son de la RAF y la 
RAAF. Cuando comenzaron las hostilidades los australianos poseían 82 Anson. 


ones del Mundo 


= == Lm 
ierno canadiense creó la Federal Aircraft Ltd en Montreal para 
a la construcción de aviones Anson para la RCAF. Cincuenta de los 
'que fabricó fueron adquiridos por Estados Unidos con la denominación 
trataba de máquinas similares al modelo Mk Il, con motores Jacobs 
330 hp y equipo canadiense (foto US Air Force). 


andada, la mejora de la insonorización interna general, la 
a de los acabados interiores y la instalación de un nuevo siste- 
A eléctrico de 24 voltios. Los motores utilizados en esta variante 
on dos radiales Cheetah 15 de 420 hp cuyas hélices montaban 
entes ojivas. 
no de los primeros pedidos por el Avro Nineteen provino de 
ay Air Services, que cubría servicios aéreos interiores británi- 
desde 1934 con una amplia flota de aviones de Havilland 
-89 Dragon Rapide. En la práctica esta aerolínea recibió 14 
o Nineteen, que fueron empleados en rutas tales como Lon- 
ires - Manchester - Belfast, Liverpool - Belfast y en el servicio 
ecto sin escalas de Londres a Belfast. 


ervicio en posguerra 
La Royal Air Force cursó también pedidos importantes por el 
Avro Nineteen, al que dio la designación de Anson C.Mk 19. Estos 
aparatos compartieron el cometido de transporte ligero de enlace 
Son los de Havilland D.H.104 Devon y fueron utilizados por todos 
- dos escuadrones de comunicaciones de mando hasta que fueron 
dados de baja definitivamente en junio de 1968. Por entonces el 
Anson se había convertido en el avión que había servido durante 
más años con la RAF, un total de 32. Hacia finales del período de 
producción se unieron a la versión estándar de transporte C.Mk 19 
tres variantes de entrenamiento que incorporaban alas y empe- 
majes caudales metálicos. Éstas fueron las Anson T.Mk 20, un en- 
trenador de bombardeo con el morro transparente para el alumno 
bombardero, la Anson T.Mk 21, un entrenador de navegantes para 
la RAF, y la Anson T.Mk 22, equipada con el material necesario 
para la instrucción de operadores de radio. Avro vendió también 
varios Avro 19 a organizaciones extranjeras, como el Cuerpo 
Aéreo Irlandés (tres aviones) y la policía de Afganistán (doce). 
Estos últimos aviones fueron designados Anson Mk 18, pero esen- 
cialmente diferían muy poco de los Avro Nineteen de serie. 
Cuando los Anson llegaron al final de su carrera operativa con la 
RAF fueron vendidos en parte al mercado civil. Al igual que otros 
muchos aviones desmovilizados, bastantes de estos Anson no obtu- 
vieron los certificados necesarios de navegación comercial, pero 
algunos pudieron ser empleados todavía como transportes ligeros 
de carga para llevar fruta y otros tipos de mercancías. Seis Anson 
recibieron grandes cruces rojas y fueron enviados a realizar misio- 


NE 


Sinn a i 


En la posguerra los Anson se emplearon en distintos cometidos y muchos de ellos 
cambiaron sus libreas militares por otras civiles. Con una proa bulbosa que alojaba 
un radar y aviónica, el G-ALIH fue utilizado por Ekco Electronics Ltd. Este avión fue 
finalmente dado de baja en 1967 (foto R.L. Ward). 
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Variantes del Avro Anson 


Avro 652: monoplano de ala baja de seis plazas. con tren 
Clásico retráctil y propulsado por dos motores Armstrong 
Siddeley Cheetah V de 290 hp 
Avro 652 Mk Il: como el anterior pero con capós 
diferentes, ventanillas de longitud total en la cabina 
principal y otras rectificaciones menores 
Avro 652A: desarrollo del Tipo 652 Mk Il para ser 
valvado por el Ministerio del Aire, con motores Cheetah 
Vi, puerta de acceso a la cabina en estribor y una torreta 
dorsal AW.38 con una ametralladora Lewis 
Anson Mk |: versión de serie del Tipo 652A. con 
ventanillas agrandadas y motores Cheetah iX junto con 
otro equipo militar 

Mk Il: modelo Anson Mk construido por Federal 
Aircraft y equipado con motores radiales de nueve. 

p 


entrenamiento de bombardeo y tiro 
Anson Mk VII: designación de una versión canadiense no 
construida 

Anson Mk VII: designación de una versión canadiense 
no construida 


Anson Mk IX: designación de una versión canadiense no 
construida 


Anson Mk X: Anson Mk I con capós lisos y piso reforzado 
Anson Mk XI: Anson Mk X con el techo de la cabina 
Principal sobrelevado, aterrizadores y flaps hidráulicos y 
motores Cheetah XIX con hélices Fairey de paso fijo 
Anson Mk XII: Anson Mk XI propulsado por motores 
Cheetah XV con hélices Roto! de velocidad constante 
Avro Nineteen: Anson Mk XII con ventanillas ovales, 
insonorización mejorada y mejores acabados interiores 
denominado Anson C. Mk 19 por la RAF: capacidad para 
nueve pasajeros 
Avro Nineteen Serie 2: Avro Nineteen con alas metálicas 
trapezoidales Y establizadoes también metálicos; i Mk 
se una versión especial de policía para Afganistán 
V: Anson Mk I con el fuselaje de Anson T, Mk 20: Anson C M 18 con moro transparente 
Contrachapado moldeado Vidal, tres ventanillas redondas para entrenamiento de bombarderos 
a cada costado de la cabina peapa y dos motores Pratt Anson T Mk 21: entrenador de navegantes basado en e 
$ Wnitey Wasp Junior R-985-AN128 de 450 hp: sin Anson T. Mk 19 y destinado a la RAF en Rodesia del Sur 


Anson T. Mk 22: entrenador de transmi 
Anson Mk VI: versión del Anson Mk V para. NAT OMEN. RARO 


cilindros Jacobs L6MB de 330 hy 
Anson Mk ll: Anson Mk 1 de producción británica 
adi 


nes humanitarias en favor de los refugiados creados por la guerra 
de Biafra de 1968; por lo menos uno de ellos se estrelló durante su 
servicio y los otros fueron abandonados en la pista de Fernando 
Poo tras resultar dañados en las operaciones o por falta de repues- 
tos. En la actualidad sólo sobreviven unos pocos ejemplares de los 


11 020 aviones Anson fabricados en total; algunos de ellos han sido 
conservados en museos y otros se hallan en manos de propietarios pri- 
vados estadounidenses. 
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Corte esquemático del Avro Anson Mk I 


1 Estructura timón profundidad, 

revestido en tela 

Compensador timón 

profundidad 

Estructura estabilizador 

Cono cola 

Luz navegación 

Control articulación timón 

dirección 

Compensador timón dirección 

Estructura timón dirección, 

revestida en tela 

Mástil trasero cable antena 

10 Cable antena 

11 Contrapeso timón dirección 

12 Estructura deriva 

13 Amortiguador aterrizador cola. 

14 Rueda cola 

15 Registro acceso a cables 
control 

16 Balancín mando timones 
profundidad 

17 Timón profundidad estribor 

18 Estabilizador estribor 

19 Revestimiento textil fuselaje 

20 Larguerillos dorsales 

21 Larguero superior 

22 Estructura fuselaje, en tubos 
acero 

23 Larguero Interior 

24 Cables control 
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25 Carenado borde fuga raiz alar 

26 Primeros auxilios. 

27 Piso compartimiento artillero 

28 Tambores munición 

29 Soporte ametralladora 

30 Ametralladora Lewis Mk IIIA de 
7,7 mm 

31 Torreta 

32 Soporte torreta 

33 Revestimiento dorsal fuselaje 

34 Salida emergencia 

35 Ventanilla observación babor 

36 Estiba paracaldas 

37 Señalizadores fumígenos 

38 Puerta entrada 

39 Lanzabombas 

40 Bomba de 45 kg 

41 Martinete hidráulico flap. 

42 Bote neumático 

43 Carenado trasero góndola 
motor 

44 Varilla accionamiento flap. 

45 Estructura dorso flap 

46 Alerón estribor 

47 Contrapeso alerón 

48 Estructura alerón, metálica. 
revestida en tela 

49 Larguero trasero, de abeto 
laminado 

50 Estructura borde marginal 

51 Luz navegación estribor 

52 Costllas alares 

53 Larguero delantero 

54 Borde ataque costillas 

55 Bocas llenado depósitos 


56 Depósitos alares estribor, 136 
litros cada uno 

57 Montante trasero aterrizador 
estribor 

58 Patas amortiguadoras 

59 Rueda estribor 

60 Rueda estribor en posición 
retraida 

61 Eje transmisión arranque 
manual 

2 Colector escapes 

63 Motor radial siete cilindros. 
Armstrong Siddeley Cheetah IX 

64 Carenados cabezas cilindros 

65 Hélice bipala metálica Fairey- 
Reed 

66 Buje hélice 

67 Engranajes reductores 

68 Miembros bancada motor 

69 Mamparo motor 

70 Depósito aceite, 32 litros. 

71 Cadena accionamiento 
aterrizador 

72 Fijaciones bancada góndola 

73 Botella inflado bote neumático 

74 Bodega bombas en raíz alar 
estribor 

75 Bombas ligeras de 9 kg, cuatro 
acada costado 

76 Fijación larguero trasero al 
fuselaje 

T7 Asiento operador radio 

78 Acomelida antena 

79 Antena D/F 

80 Panel salida emergencia 

81 Equipo radio 

82 Asiento navegante 

83 Batería 


84 


85 
36 
87 


88 
89 
90 
Er 
92 
93 


94 
95 
96 
97 
98 
99 
100 
101 
102 
103 
104 
105 


106 
107 
108 
109 
no 
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Fijación larguero delantero al 
fuselaje 

Mesa mapas. 

Panel intrumentos navegante 
Paneles transparentes techo 
cabina 

Mástllantena 

Flap dividido babor 

Varilas accionamiento flap. 
Alerón babor 

Contrapeso alerón 
Revestimiento alar en 
contrachapado 

Luz navegación babor 
Cable control alerón 
Depósitos ala babor 
Góndola motor babor 
Parabrisas 

Dorso panel instrumentos 
Volante mando 

Asiento piloto 

Ventanilla lateral deslizable 
Asiento plegable observador 
Controles paso combustible 
Palanca control cebado 
bombas 

Palancas mando gases y 
control mezcla 

Panel instrumentos 

Pedales timón dirección 
Reposapies piloto 

Depósito aire para frenos 
neumáticos. 

Ametralladora fija tiro frontal 
Vickers de 7,7 mm 

Punto mira ametralladora 
frontal 
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114 
115 
116 
117 
118 
119 
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Avro Anson 


Típico de los Avro Nineteen de 
matrícula civil que volaron en los años 
cincuenta y sesenta, este ejemplar 
muestra varias de las mejoras 
adoptadas mientras duró la producción 
del Anson. Se aprecia a simple vista la 
mayor altura del fuselaje y también la 
modificación de las superficies 
transparentes. Los capós de los 
motores son de nuevo diseño. 


Estructura compartimiento 
proa, revestida en aluminio 
Ventanilla observación 
Puesto del bombardero 
Tubos pitot 

Panel control bombardero 
Visor bombardeo 
Ventanillas para visor 
bombardeo 

Proyector 

Capó motor babor 

Hélice metálica babor 
Fairey-Reed 


O Pilot Press Limited 
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encia de la mayoría de los 
es de entrenamiento utilizados 
la II Guerra Mundial, el Avro 
no cayó en el olvido tras la 
ión de las hostilidades; por el 
io, aparecieron nuevas variantes 
es y militares que supusieron la 
ertura de las cadenas de montaje. 
emplar de la ilustración es un Anson 
19 Serie 2 de posguerra. 
arrollado a partir del transporte civil 
Nineteen, el C.Mk 19 presentaba 
acabados interiores refinados, 
a insonorizada y ventanillas 
es. Los aviones Serie 2 tenían las 
y los empenajes caudales 
cos. Se produjeron en total 264 
les del C. Mk 19, cuya cadena de 


laje se cerró en 1947. 
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Avro Anson 


Avro Anson 


Especificaciones técnicas 

Avro Anson Mk I 

Tipo: entrenador de transmisiones, tiro, bombardeo y navegación 
Planta motriz: dos motores radiales de siete cilindros Armstrong 
Siddeley Cheetah IX de 350 hp de potencia unitaria nominal 
Prestaciones: velocidad máxima 303 km/h a 2 130 m; velocidad de 
crucero 250 km/h; techo práctico de servicio 5 790 m; alcance 1 270 km 
Pesos: vacío 2 440 kg; máximo en despegue 3 630 kg; carga alar 
máxima 93,30 kg/m 

Dimensiones: envergadura 17,20 m; longitud 12,88 m; altura 3,99 m; 
superficie alar 38,09 m^ 

Armamento: una ametralladora de tiro frontal Vickers de 7,7 mm en el 
costado de babor de la proa, una móvil Lewis de 7,7 mm en una torreta 
dorsal orienable y una carga máxima de 160 kg de bombas 
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scuadrones de la RAF 


437.? Squadron 


EI 437." Squadron fue la tercera uni- 
dad de transporte canadiense y se 


formó en Inglaterra (Blakehill Farm) 
el 4 de setiembre de 1944. Al cabo de 
dos semanas era declarado operacio- 
nal y participaba en la operación de 
Arnhem, remolcando planeadores 
hacia las zonas de aterrizaje y más 
tarde participando en el abastecimien- 
to de las fuerzas. Después de esto el 
escuadrón fue empleado hacia varios 
destinos continentales para aprovisio- 
nar a los ejércitos aliados y repatriar 
prisioneros de guerra. Recibió algu- 
nos Avro Anson en noviembre e ini- 
ció vuelos regulares a través del canal 
de la Mancha. En mayo de 1945 se 
trasladó a Bélgica (Nivelles y más 
tarde Melsbroek) para repatriar pri- 
sioneros de guerra y más tarde fuerzas 
canadienses, A partir de setiembre es- 
tuvo basado en Evére. Dos meses más 
tarde regresó a Odiham y continuó 
dedicado a la cobertura de rutas hasta 
el 16 de junio de 1946, en que fue di- 
suelto en la propia Odiham. 


El North Star, utilizado por el escuadrón en los años cincuenta, era básicamente una 
wersión del DC-4 con motores Merlin (foto Peter R. Foster). 


Si bien los Challenger de la RCAF son empleados por el 412. Squadron, el 437." ha 
evaluado por lo menos un ejemplar (foto Peter R. Foster). 


El 437.* Squadron se formó en Blakehill Farm el 4 de setiembre de 1944 como 
tercera unidad de transporte canadiense, equipada con Douglas Dakota. 


Desde la guerra y su baja como unidad británica, el escuadrón ha sido una unidad de 
transporte equipada, entre otros modelos, con el CC-106 Yukon. 


El 437." Squadron es lá única unidad usuaria del CC-137, modelo canadiense 
correspondiente al transporte y cisterna Boeing 707. 


438.” Squadron 
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El 438." Squadron se formó en Digby 
el 20 de noviembre de 1943 como uni- 
dad de caza equipada con Hawker 
Hurricane Mk IV. Utilizó este modelo 


sólo como máquina de entrenamien- 
to, pues el escuadrón había de inte- 
grarse en el Ala Typhoon canadiense. 
Comenzó a recibir los Hawker Typ- 


Un Hawker Typhoon Mk IB del 438." 
Squadron fotografiado en el aeródromo 
Eindhoven en febrero de 1945. 


438.? Squadron (sigue) 


hoon en enero de 1944 en Ayr, y en 
marzo el escuadrón se mudó a Hurn 
para comenzar a operar. Realizó ini- 
cialmente incursiones de caza, pero al 
poco tiempo se dedicaba al ataque de 
los emplazamientos de las V-1 en el 
norte de Francia y a todo tipo de obje- 


tivos relacionados con la invasión del 
continente. Cuando los ejércitos alia- 
dos pusieron pie en Francia, el 438.2 
Squadron se ocupó del apoyo cerca- 
no, especialmente «filas de taxis» a 
petición del Ejército: el escuadrón se 
centró en el ataque contracarro me- 


diante bombas. Cuando los Aliados 
rompieron la cabeza de playa de Nor- 
mandía el escuadrón siguió el avance 
a través de Bélgica y de los Países 
Bajos realizando misiones de apoyo 
cercano. Este tipo de operaciones se 
convirtieron gradualmente en las ha- 


Escuadrones de la RAF 


bituales de la unidad. El escuadrón 
entró en combate en la propia Alema- 
nia; su último ataque tuvo lugar el 4 
de mayo de 1945, contra la navega- 
ción en la bahía de Kiel. El escuadrón 
siguió en el continente hasta el 26 de 
agosto de 1945, en quue fue disuelto. 


439. Squadron 


El 439.? Squadron se formó en We- 
llingore el 31 de diciembre de 1943 
con Hawker Hurricane Mk IV y más 
tarde se mudó a Ayr para unirse al 
438.^, donde se requipó con Hawker 
Typhoon. Sus operaciones comenza- 
ron desde Hurn a finales de marzo y 
desde entonces la historia del esc 
drón es muy similar a la del 438." 
Squadron, pues operó también enc 
drado en la 143.* Ala. Se desplazó a 
Francia (Lantheuil) el 27 de junio de 
1944 para poder seguir de cerca el 
ritmo de operaciones aliadas, que por 
entonces era muy intenso. La crudeza 
del invierno redujo notoriamente la 
cadencia operacional, pero en la pri- 
mavera de 1945 el escuadrón voló 
sobre Alemania durante las últimas 
acciones aliadas de la guerra, atacan- 
do objetivos rodados y ferroviarios 
hasta el fin de las hostilidades en Eu- 
ropa. Fue disuelto en agosto de 1945. 


El 439. Squadron fue una de las unidades que, equipadas con el Sabre, fueron 
enviadas a reforzar el despliegue europeo de la OTAN. 


440. Squadron 


El 440.? Squadron fue la tercera uni- 
dad canadiense de Hawker Typhoon 
integrada en la 143.* Ala. Se formó en 
Ayr en febrero de 1944 con Hawker 
Hurricane Mk IV y Typhoon y se des- 
plazó a Hurn en marzo, desde donde 


Un Hawker Typhoon Mk IB del 440.^ 
Squadron en Eindhoven el mes de 
octubre de 1944. Este avión, bautizado 
Pulveriser Il, fue derribado por la 
antiaérea en diciembre. 


Un Typhoon Mk IB del 439.* Squadron aterriza en Goch en abril de 1945. El 
escuadrón utilizó los Hawker Hurricane hasta marzo de 1944. 


El emblema del escuadrón representa la cabeza de un tigre. Este F-104 de la unidad 
va pintado también como ese animal, durante una convención Tiger Meet. 


Este Hurricane Mk X fue construido como un Sea Hurricane para la Royal Navy, pero en la práctica fue a parar a Canadá y 
entregado al 440." Squadron, con el que se trasladó a Gran Bretaña. 


240° Squadron (sigue) 


El 440.* Squadron fue disuelto como unidad de la 


RAF en agosto de 1945. El aparato 


de la fotografía es un CF-100 Mk 5 del escuadrón. 


realizó su primera operación el 30 de 
marzo. El 440. Squadron voló casi 
exclusivamente como unidad de caza- 
bombardeo. Tras realizar «filas de 
Taxis» en torno a Caen, se dedicó al 
bombardeo de apoyo cercano en la 


bolsa de Falaise en agosto de 1944 
desde su base de St André de l'Eure. 
Su carrera operativa fue similar a la de 
los Squadrons n.* 438 y 439 y, como 
ellos, fue disuelto finalmente el 26 de 
agosto de 1945. 


El 440." Squadron es actualmente una unidad de transporte equipada con CC-115, lo 
que sin duda desmerece la historia de este antiguo escuadrón de caza. 


441.? Squadron 


El 441," Squadron se formó a partir 
del 125," Squadron de la RCAF, una 
unidad basada en Canadá, en Digby el 
8 de febrero de 1944, Se entrenó con 
los Supermarine Spitfire Mk VB y re- 
cibió los Spitfire Mk IX en abril, cuan- 
do ya había empezado a realizar in- 
cursiones de caza desde Holmesley 
South. Desde entonces comenzó à 
jugar un papel importante en los pre- 
parativos para la apertura dcl segundo 
frente, proporcionando sobre todo co- 
bertura a alta cota contra los cazas 
alemanes que defendían el norte de 
Francia. El Día D, volando desde 
Ford, proporcionó cobertura a baja 
cota a las tropas que desembarcaban 
en Normandía y se desplazó al cabo 
de nueve días à la propia cabeza de 


playa, a St Croix. Desde allí efectuó 
reconocimientos armados en apoyo de 
los ejércitos, volando en avanzada de 
las tropas para atacar objetivos roda- 
dos y ferroviarios. Cuando a finales de 
julio se rompió el frente alemán, el es- 
Cuadrón empezó a moverse rápida- 
mente para seguir de cerca al Ejército 


El 441.^ Squadron se disolvió en Molesworth en agosto de 1945 pero fue 
reconstituido como escuadrón de caza equipado con Canadair Sabre. 
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hasta finales de setiembre. En diciem- 
bre se trasladó a las Shetland para 
ocuparse de la defensa de Scapa Flow 
y en abril de 1945 volvió a Hawkinge 
antes de ser enviado a Digby, donde 
fue requipado con aviones North 
American Mustang Mk III. Pero la 
guerra terminó antes de que el escua- 


El 441. Squadron estuvo basado en 
Molesworth en agosto de 1945. Tres de 
sus pilotos posan en esa base frente a 
uno de sus Mustang Mk III. 


drón fuese de nuevo operacional, de 
modo que fue disuelto en Molesworth 
el 7 de agosto de 1945. 


Uno de los Canadair CF-104 del 441.2 Squadron fue decorado de esta vistosa forma 
para celebrar el aniversario de la unidad. 


442.? Squadron 


Al igual que el 441.9, el 442.? Squa- 
dron tuvo sus orígenes en el 14." 
Squadron de la RCAF y llegó a Ingla- 


terra (Digby) bajo su nueva identidad 
el 8 de febrero de 1944. Dotado con el 
Supermarine Spitfire, se unió al 441." 
Squadron en Ford el mes de mayo. 
dentro de la 144.* Ala de la 2.* Fuerza 
Aérea Táctica. Entonces pasó a ope- 
rar sobre el Canal en las acciones pre- 
vias a la invasión; durante el Día D el 
escuadrón proporcionó cobertura a 
baja cota. Estableció su base en St 
Croix el 15 de junio e inició operacio- 
nes de apoyo cercano y ataque al 
suelo por delante de las tropas. Siguió 
de este modo durante el otoño, en que 
el escuadrón volvió a las patrullas 
ofensivas más convencionales y a la 
interdicción ferroviaria. El mal tiem- 
po interrumpió las operaciones duran- 
te el invierno, a excepción del día de 
Año Nuevo, en que el escuadrón 
hubo de alzar el vuelo a causa de la 
última gran ofensiva de la Luftwaffe y 
aprovechó para derribar 24 aviones 
enemigos. Volvió a Hunsdon el 23 de 
marzo de 1945 y se requipó con North 


Escuadrones de la RAF 


American Mustang Mk IV, con los 
que realizó escoltas lejanas de bom- 
barderos a partir del 9 de abril de 
1945. Fue disuelto en agosto de 1945. 


El 442." Squadron en 1945. El avión 
de la fotografía es uno de los Vampire 
de posguerra de la unidad. 


443. Squadron 
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El 434." Squadron se formó en Digby 
el 8 de febrero de 1944 a partir del 
127.” Squadron de la RCAF y se pre- 
paró con Supermarine Spitfire Mk 
VB. Fue declarado operacional en 
Westhampnett en abril de 1944, en- 
cuadrado en la 144.* Ala de la 2.* 
Fuerza Aérea Táctica. En un princi- 


pio realizó escoltas de bombarderos, y 
más tarde efectuó reconocimientos 
mados de apoyo cercano a las fuerzas 
de tierra. Siguió con esas tareas a me- 
dida que se desplazaba el frente a tra- 
vés de Bélgica y los Países Bajos. El 
escuadrón avanzó al ritmo de los ejér- 
citos. Tras un reposado invierno como 


Escuadrones australianos 


La Royal Australiana Air Force 
(RAAF) tuvo una participación desta- 
cada en la II Guerra Mundial fuera de 
su área geográfica, tanto en Oriente 
Medio como en el norte de Europa. 
La mayor parte de sus escuadrones 


fueron numerados dentro de la serie 
400 de la RAF, si bien dos de ellos, los 
n.* 3 y 10, conservaron sus denomi- 
naciones de la RAAF y por tanto se 
escapan del objetivo perseguido en 
nuestra sección. El 3.*' Squadron sir- 


resultado del mal tiempo, el escua- 
drón volvió a la ofensiva en febrero de 
1945 y permaneció en el continente 
para tomar parte en el victorioso em- 
puje a través de Alemania, equipado 
por entonces con Spitfire Mk XVI. AI 
acabar la guerra se trasladó a la propia 
Alemania como parte de las British 


vió en el desierto occidental, en Sicilia 
e Italia, equipado con Hawker Hurri- 
cane, Curtiss Kittyhawk y North 
American Mustang, en tanto que el 
10.” Squadron, que había ido a Ingla- 
terra para recoger hidrocanoas Short 


450.” Squadron 


El 450.” Squadron se formó en Wi- 
lliamtown, Nueva Gales del Sur, el 16 
de febrero de 1941 y zarpó hacia 
Oriente Medio, donde en mayo de 
1941 incorporó en Abu Sueir un cua- 
dro de expertos oficiales de la RAF. 
Comenzó a operar en mayo en la cam- 
paña de Siria, en estrecha coopera- 
ción con el 260. Squadron de la 
RAF, y realizó salidas de ataque al 


El sargento de vuelo Andy Taylor dio a 
su Kittyhawk Mk IA el nombre de su 
esposa, Cynthia. La fotografía 
corresponde a la base de Abu Sueir en 
agosto de 1942. 


Cuatro Supermarine Spitfire Mk XVI de 
443.? Squadron en Diepholz en abril de 
1945. Algunos de ellos tienen la deriva 
de tipo tardío, más puntiaguda. 


Air Forces of Occupation (BAFO) 
sirvió allí hasta su disolución el 15 
marzo de 1946. 


Sunderland, permaneció como parte 
del Mando Costero y obtuvo un gras 
palmarés de combate con sus aviones 
en torno a Gran Bretaña. Los restam- 
tes escuadrones de la RAAF fueros 
numerados del 450 al 467 de la RAF. 


dron (sigue) 


son sus Hawker Hurricane Mk 
imuó así hasta agosto, en que el 
se convirtió en un escuadrón por 
propio y fue declarado no 
hasta finales de año. 
Ése instante comenzó a re- 
con Curtiss Kittyhawk Mk I, 
declarado operacional en Egipto 
de 1942, inició patrullas de 
ión y consiguió su primera 
el 22 de febrero de 1942. Su 
tarea era ahora proporcionar 


escolta de caza a las incursiones diur- 
nas de bombardeo efectuadas por los 
escuadrones de Douglas Boston. 
Cambió varias veces de base, tanto 
hacia Egipto durante los repliegues 
como hacia Tunicia tras la rotura en 
El Alamein. Durante esta batalla se 
concentró de nuevo en los ataques al 
suelo, en los que cada uno de sus avio- 
nes llevaba dos bombas de 230 kg. 
Continuó con estas tarcas a través de 
Tripolitania y hacia Tunicia en marzo 


de 1943. Empleaba ahora los Kit- 
tyhawk Mk III, con los que se despla- 
zó a Malta para dedicarse a atacar 
sobre Sicilia: realizó incursiones de 
ataque al suelo tras las líneas italianas 
empleando bombas de 110 kg. Se des- 
plazó a Sicilia en julio y desde allí, sin 
respiro, se dedicó a bombardear la 
propia península italiana hasta que se 
trasladó a la cabeza de playa de Saler- 
no en setiembre de 1943. Se trasladó a 
las costas del Adriático, donde recibió 


los Kittyhawk Mk IV. Siguió en la 
campaña de Italia durante 1944, año 
en el que la meteorología fue tan hos- 
til como los propios alemanes, y en 
1945. cuando la II Guerra Mundial 
inició la recta final hacia la victoria 
aliada, el escuadrón volaba todavía 
con los Kittyhawk, aunque tenía un 
único North American Mustang con 
vistas a requiparse con este modelo. 
Fue finalmente disuelto en Lavariano 
el 20 de agosto de 1945. 


451.2 Squadron 


EN 351." Squadron se formó en Aus- 
Isha para dedicarse al reconocimien- 
ay llegó a Kasfareet el 11 de mayo de 
T1951. donde tomó realmente carta de 
sataraleza. Fue equipado con Hawker 
IHermicane Mk I para labores de reco- 
geocimiento táctico y se desplazó a Qa- 
Saba para comenzar a operar encua- 
ado en la 6.* Ala, todavía con una 
proporción de pilotos británicos. 
jualmente se convirtió en una 
d más independiente y también 
más australiana, que llevó à cabo sus 
musiones de reconocimiento a medida 
gue el frente se movía hacia uno u 
giro extremo del desierto occidental. 
En noviembre Participe de forma muy 
activa en la batalla de Sidi Rezegh y 
más tarde siguió en las operaciones 
por el desierto hasta fin de año, en 
que fue retirado a Heliópolis. Desde 
allí se trasladó a Rayak, en Siria, 
Smo unidad no operacional dedicada 
a la cooperación antiaérea y al entre- 
mamiento de pilotos de reconocimien- 
10 táctico. Siguió así durante la totali- 
dad de 1942, en que su único intento 
operacional fue el envío de un desta- 
camento a Chipre para que probara 
de interceptar a los Junkers Ju 86 en- 
*iados a alta cota sobre la isla. 

En enero de 1943 el escuadrón se 
trasladó a Mersa Matruh y recibió Hu- 
rricane Mk IIC para operar como es- 
cuadrón de caza pura. En febrero se 
requipó con Supermarine Spitfire Mk 
ve y se mantuvo alerta en Idku para 
la defensa de Alejandría. En junio se 
dedicó a realizar evaluaciones tropica- 
les del Hawker Typhoon, en la que 
fue la única ocasión en que se intentó 
utilizar este modelo fuera del norte de 
Europa, Ello coincidió con el abando- 
no de los Spitfire y el regreso de los 
Hurricane, pero en octubre el 451.2 
Squadron volvió a emplear los Spitfire 
una vez más. Comenzó el año 1944 
con sus habituales cometidos de inter- 
ceptación sobre Egipto, pero en 
marzo se trasladó a Córcega, donde 
por fin se dedicó a cometidos de ca- 
rácter ofensivo. Como se había previs- 
to, el escuadrón se ocupó desde la isla 
de cubrir los desembarcos en el sur de 


Arriba: aviones Hawker Hurricane del 
451. Squadron en el desierto, El 
aparato en vuelo es un Hawker Typhoon 
asignado a la unidad para la realización 
de pruebas tropicales. 


Derecha: un Supermarine Spitfire Mk VC 
tropicalizado calienta el motor en El 
Daba durante 1943. El escuadrón 
recibió sus primeros Spitfire en 1943. 


Francia, en cuyo curso encontró muy 
poca oposición aérea enemiga. AI 
concluir esta campaña se trasladó a 
Italia (Foggia) en octubre, sólo para 
embarcar rumbo a Inglaterra el mes 
siguiente. En diciembre se estableció 
en la base de Hawkinge y, equipado 
con Spittifre Mk IX y Mk XVI, volvió 
de nuevo a las operaciones a princi- 
pios de 1945, dedicado sobre todo a la 
escolta de bombarderos. Realizó asi- 
mismo incursiones lejanas de caza 
más allá de los frentes en el norte de 
Europa. Siguió en las filas del Mando 
de Caza tras la rendición alemana, en 
setiembre fue transferido a las BAFO, 
en Foster Y fue disuelto definitiva- 
mente el 21 de enero de 1946. 


Un Supermarine Spitfire Mk IX del 451." 
Squadron en Hawkinge durante 1944. La 
unidad se instaló en esa base tras su 
regreso de Oriente Medio. 


452.? Squadron 


Primera unidad australiana formada 
en Gran Bretaña, el 452.? Squadron 
nació en Kirton-in-Lindsey el 8 de 
abril de 1941 y estuvo equipado desde 
el principio con Supermarine Spitfire. 
En mayo fue declarado operacional 
para que realizase patrullas de con- 
voyes y en julio se desplazó a Kenley 
para iniciar acciones ofensivas. El 
452.° Squadron estuvo estrechamente 
ligado al nombre de Paddy Finucane, 
quien fue un jefe de vuelo del escua- 
drón y consiguió la mayoría de sus éxi- 
tos mientras estuvo en la unidad. De- 
dicado sobre todo a las incursiones de 
caza y las escoltas de bombarderos, el 
escuadrón sostuvo numerosos comba- 
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tes durante el verano de 1941. Perma- 
neció como parte del Ala Kinley hasta 
marzo de 1942, en que se trasladó a 
Andreas. Mientras la unidad se halla- 
ba allí, se tomó la decisión de transfe- 
rirlo a Australia y, en efecto, en se- 
tiembre de 1942 el escuadrón se esta- 
bleció en Richmond. En enero de 
1943 se mudó a Strauss, en el área de 
Darwin, para entrar en acción contra 


Uno de los Supermarine Spitfire Mk IIA 
del 452.* Squadron aterriza en Kenley 
durante 1941. El escuadrón zarpó rumbo 
a Australia en junio de 1942 (foto 
Imperial War Museum). 


452.? Squadron (sigue) 


los japoneses: su primer combate tuvo 
lugar al cabo de un año exacto desde 
que libró el último en Europa. En 


1944, encuadrado todavía en el Ala de 
Caza de la RAF en Australia, pasó a 
la ofensiva y se dedicó a atacar las 


islas en poder de los japoneses. Pero 
tales acciones fueron irregulares en el 
tiempo y el 16 de diciembre de 1944 el 


Escuadrones de la RAF 


escuadrón fue finalmente disuelto por 
la RAF e incorporado en la Royal 
Australian Air Force 


453.” Squadron 
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El 453.* Squadron se formó en Syd- 
ney el 29 de julio de 1941 para servir 
en Malasia. Se estableció en Semba- 
wang en agosto de 1941 y fue equipa- 
do con Brewster Buffalo Mk II. De- 
clarado operacional en noviembre, se 
trasladó a Ipoh al mes siguiente para 
luchar contra la invasión japonesa de 
Malasia, pero sus aviones poco pudie- 
ron contra los cazas nipones y al cabo 
de cinco días regresaba a Kuala Lum- 
pur con sólo cinco aparatos. El día de 
Navidad, tras combatir en torno a 
Kuala Lumpur, voló a Singapur con 
sólo tres aviones y luchó junto al 21. 
Squadron de la RAAF hasta la expul- 
sión de Singapur y después de Bata- 


Dos Supermarine Spitfire Mk IX del 
453." Squadron fotografiados en una 
pista avanzada francesa durante 

las jornadas inmediatamente 
posteriores al Día D. 


via. Llegó finalmente a Adelaida y fue 
disuelto el 15 de marzo de 1942. 

El 18 de junio de 1942 el 453." 
Squadron reapareció en Gran Bretaña 
para ocupar el puesto del 452.” Squa- 
dron. Ello se produjo en Drem y el 
escuadrón fue dotado con Supermari- 
ne Spitfire Mk VB, fue declarado ope- 
racional en julio y se unió al Ala 
Hornchurch en setiembre de 1942. 
Inició sus actividades con patrullas de- 
fensivas y más tarde realizó cobertu- 
ras a las escoltas de bombarderos, 
pero por lo general se vio perjudicado 
por el mal tiempo y otras causas. En 
1943 comenzó a entrar en acción de 
forma regular y en marzo recibió una 
inyección de Spitfire Mk IX. En enero 
de 1944 se unió a la 2.* Fuerza Aérea 
Táctica en Detling y regresó a las es- 
coltas de bombarderos, principalmen- 
te a los que atacaban los emplaza- 
mientos de las V-1. En 1944, a medida 
que se acercaba la invasión, se incre- 


mentó el ritmo operacional y el propio 
Día D el escuadión proporcionó co- 
bertura de las cabezas de playa. Dieci- 
nueve días más tarde se trasladó a 
Francia para seguir las operaciones. 
A finales de setiembre el 453. 
Squadron fue retirado del continente 
para unirse de nuevo al Mando de 
Caza. Con él realizó patrullas para 
atacar las V-1 sobre Gran Bretai 
pero también efectuó algunas salidas 
«Ranger» sobre Europa. A medida 
que pasaba 1945 y se acercaba el co- 
lapso alemán, el escuadrón se dedicó 
cada vez más a la escolta de formacio- 
nes de bombardeo. Fue disuelto en 
Hawkinge el 31 de mayo de 1945. 


El 453.* Squadron acabó la guerra 
especializándose en la destrucción de 
bombas V-1. Estos Spitfire FR.Mk XIV 
fueron fotografiados en Lasham (foto 
Andrew Thomas). 


454. Squadron 


El 454.* Squadron tuvo una gestación 
algo inusual, pues su personal de tie- 
rra dejó Australia camino de Gran 
Bretaña a mediados de 1941 pero 
acabó en Oriente Medio atendiendo 
aviones de otras unidades. El escua- 
drón se constituyó como tal el 30 de 
setiembre de 1942 en Agir (Palestina) 


y recibió Bristol Blenheim Mk VA en 
noviembre. Tras mudarse a Egipto en 
enero de 1943, fue requipado con 
Martin Marauder, que utilizó en pa- 
trullas antisubmarinas en el Medite- 
rráneo Oriental y el Egeo. Continuó 
con este tipo de cometidos hasta julio 
de 1944, en que fue requipado con 


Martin Baltimore Mk IV y Mk V y se 
convirtió en un escuadrón de bombar- 
deo ligero. Se trasladó a Italia en 
agosto y allí realizó principalmente in- 
cursiones diurnas contra objetivos 
enemigos en el norte del país y en Yu- 
goslavia. Gran parte de sus acciones 
tuvieron un carácter eminentemente 


táctico, a veces a escasa 
delante de las tropas aliadas, Siguió 
en esta línea de ión durante 1945 y 
su última operación tuvo lugar duran- 
te la noche del 30 de abril de ese año. 
Luego se trasladó de Cesenatico a 
Villa-Orba, donde fue disuelto como: 
unidad británica en agosto de 1945. 


distancia por 


455.? Squadron 


El 455." Squadron se constituyó en 
Swinderby el 6 de junio de 1941 y al 
mes siguiente comenzó a recibir bom- 


barderos Handley Page Hampden. Su 
primer incursión tuvo efecto el 29 de 
agosto, contra Frankfurt, y a partir de 
entonces y durante los ocho meses si- 


guientes participó en la campana de 
bombardeo nocturno sobre Alema- 
nia. Entonces, en abril de 1942, fue 
transferido al Mando Costero y desti- 


Un Beaufighter del 455.? Squadron lanza 
una salva de cohetes. El escuadrón se 
disolvió en 1945 como unidad de la RAF. 
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Squadron (sigue) 


2 Leuchars. Desde allí bombar- 
y minó las costas noruegas al 
que se preparaba para misio- 
de torpedeo; su primera acción 
forpedos tuvo lugar en setiembre, 
s ica de Vaenga. A 
ción enseñó a los soviéticos a 
smplzar los Hampden y acabó por 
E sus aviones, volviendo a 
Bretaña en octubre para comen- 
ar de nuevo. A partir de enero de 
empezó a recoger los primeros 
de sus ataques con torpedos, 
queas y cargas de profundidad. 

En diciembre el escuadrón fue re- 
ipado con Bristol Beaufighter y co- 
gmenzó a operar con ellos en marzo de 
1542. Encuadrado en el Ala Leuchars, 
3 misión era la de escoltar a los 
Beaus» equipados con torpedos. En 
abril fue transferido al Ala Langham 
pasa operar contra las lanchas rá 


estacionadas en los puertos neerlan- 
deses. Su misión era asegurar que nin- 
gún buque de superficie enemigo en- 
trase en el extremo oriental del Canal. 
Continuó con esta tarea hasta que los 
Aliados penetraron en los Países 
Bajos en octubre; más tarde, el escua- 
drón se mudó al norte, a Escocia, y 
volvió de nuevo a las operaciones 
sobre las costas noruegas. Realizó 
este tipo de salidas, de día y de noche, 
hasta mayo de 1945 (su última acción 
tuvo lugar el día 21) en busca de U- 
boote que no aceptaban la rendición 
alemana. El escuadrón fue disuelto en 
Dallachy el 25 de mayo de 1945. 


Un Handley Page Hampden Mk I del 
455.* Squadron que, con sus aviones, 
fue transferido del Mando de Bombardeo 
al Costero en abril de 1942. 


456.” Squadron 


El 456." Squadron se formó en Valley 
1 30 de junio de 1941 como unidad de 
za nocturna, equipado con Boulton 
Paul Defiant. Con ellos realizó patru- 
Mas por sectores pero no encontró 
posición, ni incluso tras haberse con- 
vertido al Bristol Beaufighter Mk IT 
en setiembre. Sin embargo, el 10 de 
enero de 1942 consiguió su primera 
wictoria, un Dornier Do 217. Pero se 
registraron muy pocos contactos 
mientras el escuadrón estuvo en Va- 
Bey, de manera que fue requipado con 
de Havilland Mosquito y enviado a 
Middle Wallop en marzo de 1943, 
desde donde inició incursiones sobre 
Francia para atacar objetivos ferrovia- 
mos tanto de día como de noche, así 
somo los distintos aeródromos france- 
ses. También durante el verano el es- 
cuadrón operó desde Predannack 


sobre el golfo de Vizcaya. El escua- 
drón estuvo muy activo durante ese 
año, hasta que en noviembre se trasla- 
dó a Fairwood Common y fue re: 
ado con Mosquito NF.Mk XVII. 
ebrero de 1944 se mudó a Ford, p 
parado para actuar sobre el sur de In- 
glaterra; tuvo muchas cosas que hacer 
durante los preparativos para el Día D 
y además se dedicó también a salidas 
«anti-Diver». Fue éstegun período 
muy activo para el 456.” Squadron y 
duró hasta que en diciembre se trasla- 
dó a Church Fenton para requiparse 
con los Mosquito NF.Mk 30. En 
marzo de 1945 fue transferido a Essex 
(Bradwell Bay) para operaciones de 
apoyo a los bombarderos, pero éstas 
llegaron a su fin coincidiendo con el 
cese de la guerra en Europa. El escua- 
drón fue disuelto en junio de 1945, 


Uno de los Beaufighter Mk IIF del 456.^ 
Squadron en un área de dispersión de la 
base de Valley en el verano de 1942. 
Este modelo llevaba motores Merlin. 


457. Squadron 


El 457.* Squadron se formó como la 
segunda unidad de caza de la RAAF 
en Gran Bretaña. Ello tuvo lugar en 
Baginton el 16 de junio de 1941, con 
Supermarine Spitfire Mk I, y el escua- 
drón pasó a ser operacional en julio, si 
bien hubo de llegar 1942 antes de que 
La unidad pasase a la ofensiva, cuando 
en marzo fue encuadrado en el Ala 
Kenley y estacionado en Redhill. 
Equipado ahora con Spitfire Mk VB, 
llevó a cabo incursiones de caza y es- 
coltas de bombarderos sobre Francia, 
siempre haciendo frente a los Mes- 
serschmitt Bf 109 alemanes. Sin em- 
bargo, ello no duró mucho tiempo, 
pues en mayo el escuadrón se mudó al 
norte, a Kirton-in-Lindsey, para pre- 
pararse para su largo viajé a Australia 
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Derecha: un Mosquito FB.Mk VI del 
456. Squadron en vuelo sobre Middle 
Wallop en junio de 1943. El emblema de 
la proa incluye un pequeño canguro. 


junto con el 452.? Squadron. En agos- 
to llegó a Richmond y en enero de 
1943 se unió a los Squadrons n.™ 54 y 
452 para formar el ala de la RAF en- 
cargada de la defensa de Darwin, en 
el norte. Una vez allí tuvo poca activi- 
dad, pero destruyó algún que otro 
bombardero japonés. En diciembre 
de 1944 fue transferido a la 1.* Fuerza 
Aérea Táctica de la Royal Australian 
Air Force y disuelto finalmente como 
unidad británica. 


Uno de los Supermarine Spitfire Mk VB 
del 457." Squadron regresa a Redhill 
tras una salida. El escuadrón utilizó a lo 
largo de su carrera distintas versiones 
del Spitfire (foto R. C. Sturtivant). 


458.? Squadron 


Formado en Williamtown el 8 de julio 
de 1941, el 458.? Squadron se reagru- 
pó en Holme-on-Spalding Moor el 25 
de agosto y recibió bombarderos Vic- 
kers Wellington Mk IV. Inició su 
ofensiva nocturna el 20 de octubre y 
operó sin descanso durante los tres 
meses siguientes. Más tarde, a finales 
de enero de 1942, fue retirado y envia- 
do hacia Extremo Oriente. Allí sus 
aviones fueron repartidos entre otras 
unidades, de modo que el escuadrón 
no comenzó a existir realmente como 
tal hasta setiembre, en que fue recons- 
tituido en Shallufa para operaciones 
marítimas con aviones Wellington Mk 
IC y Mk VIII. Empezó a actuar el 1 de 
noviembre mediante ocho incursiones 
antibuque en el Mediterráneo Orien- 
tal y alcanzó dos destructores en la se- 
gunda noche de operaciones. A partir 
de entonces, continuó en esta línea y 
envió un destacamento a Malta para 


Un Vickers Wellington Mk VIII del 458.9 
Squadron captado en Kabrit en 1943. EI 
Mk VIII estaba equipado con el 
prominente radar ASV Mk II. 


buscar más «negocio». En abril reci- 
bió los Wllington Mk XIII y en mayo 
estableció su cuartel general en Blida, 
más al oeste. Realizó patrullas antibu- 
que en el Mediterráneo Occidental y 
mantuvo una fuerza de ataque para 
hostigar cualquier buque que se locali- 
zase. Ello le reportó gran número de 
intervenciones, pero también una im- 
portante proporción de bajas. 

Por entonces, el escuadrón empezó 
a dejar de banda la navegación de su- 
perficie y a concentrarse en la subma- 
rina, que se convirtió en su objetivo 
principal durante 1944, momento en 
el que se había diseminado por medio 
Mediterráneo mediante numerosos 
destacamentos. Ahora utilizaba los 


Escuadrones de la RAF 


Wellington con proyectores Leight y 
realizó operaciones nocturnas hasta 
setiembre de 1944, en que se trasladó 
a Foggia (Italia). Siguió con estas ta- 


reas hasta enero de 1945, en que se 
estacionó en Gibraltar para realizar 
patrullas regulares hasta el fin de la 
guerra. Fue disuelto en junio de 1945. 


459.? Squadron 


El 459." Squadron se formó en Orien- 
te Medio ten Burg-el-Arab) el 10 de 
febrero de 1942 como unidad de reco- 
nocimiento general equipada con 
Lockheed Hudson. La primera patru- 
lla tuvo lugar el 14 de febrero de 1942 
y al poco tiempo las salidas antibuque 
sobre el Mediterráneo Oriental se ha- 
bían convertido en la actividad habi- 
tual del escuadrón. Más tarde, ese 
mismo año, el 459.° se dedicó también 
a escoltar a los Hawker Hurricane que 
se dirigían en vuelo a reforzar la isla 
de Malta. En junio alcan 


potencial operativo y toda su dotación 
de vuelo, y a partir de entonces man- 
tuvo patrullas constantes sobre las 
costas del desierto occidental. Esta- 
cionado en Tobruk en julio, inició ata- 
ques a convoyes y lanchas rápidas. 


El 459." Squadron se formó a partir de 
personal de la RAAF en Egipto, equipado 
con aviones Lockhded Hudson que 
utilizó sobre el Mediterráneo Oriental. El 
avión de la fotografía es un Mk IIIA con 
motores Cyclone. 


Continuó con tales tareas en 1943 y 
utilizó Chipre como base avanzada 
para ampliar su alcance. A finales de 
año el escuadrón comenzó a requipar- 
se con Lockheed Ventura Mk V, que 
empleó para los mismos cometidos. 
Ello prosiguió hasta julio de 1944, en 
que el “escuadrón se convirtió a los 
Martin Baltimore. Con ellos realizó 
reconocimientos navales y ataques an- 
tibuque, en especial con la misión de 
hallar objetivos para los escuadrones 
de interdicción de Bristol Beaufigh- 
ter. Siguió en esa línea operativa hasta 


febrero de 1945, en que cesó en sus 
actividades y regresó a Gran Bretaña. 
Allí iba a encomendársele una nueva 
misión, pero ello acabó en nada y en 
la práctica del 459." Squadron fue di- 
suelto el 10 de abril de 1945. 


El 459." Squadron comenzó a requiparse 
con los Lockheed Ventura a finales de 
1943, pero al cabo de poco tiempo 
abandonó este modelo para, en julio de 
1944, convertirse al también bimotor 
Martin Baltimore. 


Formado en Molesworth el 15 de no- 
viembre de 1941, el 460." Squadron 
inició su carrera como unidad de bom- 
bardeo el 12 de marzo de 1942. fecha 
en la que empleó sus Vickers Welling- 
ton para bombardear Emden. Utilizó 
inicialmente los inusuales Well 
Mk IV con motores Twin Was 
entonces se había trasladado a Breigh- 


El 460." Squadron recibió sus primeros 
Wellington el 30 de noviembre de 1941 
y dejó de utilizar este modelo en 
setiembre de 1942. 


ton (Yorkshire) como parte del 1.“ 
Group. Tras seis meses de realizar 
ataques nocturnos con sus Welling- 
ton, el 460." Squadron fue retirado de 
las operaciones para requiparse con 
Handley Page Halifax. Pero esos avio- 
nes no iban a durar mucho, pues en 
octubre de 1942 el escuadrón los cam- 
bió por Avro Lancaster y volvió a las 
operaciones con este nuevo modelo. 
Con él realizó alrededor de 5 700 sali- 
das durante el resto de la guerra. El 
460.* se trasladó en mayo de 1943 a 
Brinbrook, donde permaneció hasta 
el fin de las hostilidades. En julio de 
1945 se mudó a East Kirkby para pre- 
pararse para la Tiger Force. El escua- 
drón fue disuelto en East Kirkby el 10 
de octubre de 1945. 


Este Lancaster B.Mk I del 460." 
Squadron fue visitado por el primer 
ministro australiano en la base de 
Binbrook en mayo de 1944. 
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461.? Squadron 


El 461.? Squadron se creó a partir de 
un núcleo del 10. Squadron de la 
RAAF, el 25 de abril de 1942 en 
Mount Batten. Equipado con hidroca- 
noas Short Sunderland Mk II, inició 
las tareas de salvamento marítimo en 
junio y pasó a realizar operaciones an- 
tisubmarinas sobre el golfo de Vizcaya 
a partir de julio. Fue un período algo 
movido, durante el que aparatos del 
escuadrón amararon por dos veces 
para recoger tripulaciones de otros 
tantos Armstrong Whitworth Whi- 
tley. En octubre de 1942 fue retirado 
de las operaciones durante un mes 
para realizar vuelos de tránsito hacia 
Gibraltar en el marco de los preparati- 
vos para los desembarcos en el norte 
de África. Más tarde volvió a patrullar 
el golfo de Vizcaya. En abril de 1943 
se mudó a Pembroke Dock, donde 
operó sobre la misma zona y también 
los accesos occidentales. Continuó 


con estas tareas hasta el fin de la II 
Guerra Mundial en Europa. En el ve- 
rano de 1944 se ocupó sobre todo de 
bloquear el extremo occidental del 
Canal para impedir que los submari- 
nos amenazasen el tráfico aliado. Tres 
meses después del Día D envió un 
destacamento a las Shetland a fin de 


Un Short Sunderland Mk III del 461." es 


. puesto en seco en la base de la RAF en 


Mount Batten en enero de 1943. 


abarcar también el área de Noruega, 

que se convirtió en su principal zona 
le operaciones. Fue disuelto en Pem- 

broke Dock el 20 de junio de 1945. 


462.? Squadron 


El 7 de setiembre de 1942 existían dos 
destacamentos de escuadrones del 
Mando de Bombardeo en Oriente 
Medio que, equipados con Handley 
Page Halifax, atacaban objetivos a lo 
largo de las costas norteafricanas. 
Esos dos escuadrones (n.” 10 y 76) 
"nieron sus destacamentos para for- 
mar, en Fayid, el 462. Squadron, que 
en un principio fue una unidad predo- 
minantemente australiana y con el 
tiempo acabó por serlo totalmente. 
Siguió con las incursiones noctur- 
mas sobre el Mediterráneo Oriental 
(Creta, Grecia y el Dodecaneso) ade- 
más de Italia y Sicilia, así como los 
puertos de Tripolitania utilizados por 
alemanes e italianos. Este tipo de 
bombardeos rutinarios continuaron 
durante 1943 y las bases de la unidad 
se fueron desplazando hacia el oeste a 
través de las costas libias. El escua- 
drón tomó parte en el «ablandamien- 
to» de Sicilia y después de la propia 
Italia antes de las invasiones respecti- 
vas. A principios de marzo de 1944 se 
trasladó a Celone, en Italia, donde el 
3 de marzo fue disuelto para conver- 
tirse en el 614," Squadron de la RAF. 


Un Handley Page Halifax Mk III del 462." 
Squadron, Este escuadrón sirvió como 
unidad de bombardeo pesado en el 
marco de las operaciones diurnas y 
nocturnas del 4.° Group. Fue transferido 
al 100." Group el 1 de enero de 1945. 


El escuadrón se reconstituyó en 
Gran Bretaña (Driffield) el 12 de 
agosto de 1944, encuadrado en el 4." 
Group de Bombardeo. Equipado con 
Handley Page Halifax Mk III, se inte- 
gró en la ofensiva de bombardeo noc- 
turno sobre Alemania y participó en 
virulentas incursiones del otoño y 
el invierno de 1944. No obstante, el 22 
de diciembre fue retirado y enviado a 
Foulsham unos días más tarde. Allí se 
unió al 100.2 Group de apoyo a las 
formaciones de bombardeo; su primer 
tarea fue llevar las tiras metálicas 
«Window», junto con una carga ligera 
de bombas, para realizar ataques de 
diversión que desconcertasen a las de- 
fensas alemanas. A partir de entonces 
sus aviones fueron equipados con 
avanzados equipos de contramedidas 
electrónicas, como los «Carpet» y 


«ABC», sistemas de perturbación que 
se emplearon cada vez más a medida 
que se acercaba el fin de la guerra. 


Cuando ello se produjo, el escuadrón 
permaneció en Foulsham hasta que 
fue disuelto en 1945. 


463. Squadron 


Ultima unidad de bombardeo austra- 
Tiana de la RAF, el 463.? nació a par- 
tir de la Patrulla C del 467.? Squadron 
y se convirtió en un escuadrón por de- 
fecho propio el 25 de noviembre de 
1943, en Waddington. Estuvo equipa- 
do desde el principio con Avro Lan- 
caster y fue enviado a su primera mi- 
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poco lil 


sión la noche siguiente a la de su for- 
mación. Formó parte de la fuerza re- 
gular de bombardeo del 5.* Group y 
atacó los principales objetivos que el 
Mando de Bombárdeo se ocupó de 
devastar durante el crescendo final d. 
su ofensiva aérea contra Aleman: 
Durante 1944 centró parte de su aten- 
ción en el bombardeo táctico en pre- 
paración para los desembarcos del 


Día D y a partir de ahí participó en 
algunas operaciones diurnas gr a 
que las inmensas fuerzas de caza alia- 
das comenzaban a barrer del cielo a 
los cazas de defensa alemanes. El es- 
cuadrón realizó su última misión de 
guerra el 25 de abril de 1945, que con- 
sistió en el ataque a instalaciones pe- 
trolíferas en Vallo (Noruega). Des- 
pués de esto se ocupó de la más pa- 


Aviones Avro Lancaster del 463. 
Squadron, en 1945. El aparato en 
segundo plano pertenece al 467." 
Squadron (foto Andrew Thomas). 


ciente tarea de repatriar prisioneros 
de guerra desde Alemania, Austria e 
Italia. Fue disuelto en Skellingthorpe 
el 25 de setiembre de 1945. 


Historia de la Aviación 


La Il Guerra Mundial 


Salvamento 
maritimo 


Entre 1939 y 1945, unos 100 000 aviadores, muchos de ellos pilotos, se 
vieron obligados a amerizar contra su voluntad. Casi la mitad tuvieron 
mala fortuna al posarse y se estrellaron; los restantes consiguieron 


amarar sin más consecuencias. Pero de estos 50 000 afortunados, 
apenas la mitad pudieron ser salvados de las aguas. 


El salvamento de aviadores caídos al mar 
nació como cometido militar organizado en 
1916, cuando la Royal Navy británica estacio- 
nó lanchas motoras entre el área de New- 
haven-Dover y las costas francesas. Estas lan- 
chas tuvieron bastante trabajo, pero tras el ar- 
misticio este tipo de servicios cayó en el olvi- 
do. undue el Arma Aérea de la Flota britá- 
nica y la US Navy emplearon aviones con tre- 


nes de ruedas diseñados y equipados especial- 
mente para mantenerse a flote en caso de 
amaraje, la mayoría de las fuerzas aéreas ig- 
noraron el problema. Fue la Luftwafe de 
Hitler la que recuperó la idea a finales de 
1934, antes de que este servicio militar existie- 


se oficialmente como tal. Se elaboraron pla- 
nes detallados para equipar todos los aviones, 
incluso los cazas, con radiobalizas de emer- 
gencia, equipos flotantes con comida y prime- 
ros abxilios, y un bote inflable de caucho que 
incorporaba una cubierta protectora contra 
los elementos, una cuerda periférica, remos y, 
más tarde, un transmisor de radio de antena 
telescópica además de otras cosas. Entre éstas 
se contaron potabilizadores de agua marina, 
un cuchillo especial y un contenedor flotante 
de tinte que en cuestión de algunos segundos 
conseguía que el agua que rodeaba al bote ad- 
quiriese un color amarillo-verdoso altamente 
visible. 


En 1938 la Luftwaffe formó el primer servi- 
cio mundial Seenotdienst (de salvamento ma- 
rítimo) organizado. Recibió varios tipos de 
aviones de baja potencia, así como un número 
creciente de Heinkel He 59. Éstos habían sido 
grandes hidroaviones bimotores de bombar- 
deo, cuya configuración biplana los convirtió 
en obsoletos en su cometido original. En el 


Con el esquema y los emblemas civiles propios de su 
labor humanitaria, este Heinkel He 59C-2 estaba 
desprovisto de todo armamento y llevaba seis botes 
neumáticos y material sanitario. En el escalón ventral 
del fuselaje tenía una escalerilla extensible para 
facilitar el salvamento de aviadores caídos al mar. 
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tono de 1938, aviones He 59B dados de baja 
Somo bombarderos comenzaron a ser envia- 
dos a la Walter Bachmann Flugzeugbau de 
Ribnitz para que fuesen convertidos en apara- 
tos de salvamento He59C-2. Más tarde, la 
wersión Seenot normalizada fue la He 59D-1, 
con el puesto de tiro de proa remplazado por 
una cabina de observación. 


Boyas de supervivencia 

Estos grandes hidroaviones tenían un as- 
pecto anticuado, pero gozaban de buenas cua- 
lidades marineras e hicieron un buen papel. 
Hacia 1939 el Seenotdienst había desplegado 
un número importante de boyas de supervi- 
wencia, ancladas en diversas áreas al largo de 
las costas alemanas (y a partir de 1940 hasta 
Cherburgo). Cada una de éstas era un auténti- 
co hotel flotante, en el que los aviadores po- 
dían curar sus heridas, beber, comer y perma- 
necer durante algún tiempo. Desde luego po- 
dían ser empleadas por pilotos de ambos ban- 
dos, aunque los aliados sabían que dirigirse a 
una de ellas significaba caer prisionero casi 
con toda adi pues los aviones de los 
Seenotstaffel (escuadrones de salvamento) 
realizaban patrullas rutinarias para ver de ha- 
llar boyas con «inquilinos». 

Durante el frenético verano de 1940 los bri- 
tánicos comenzaron a sospechar que los He 
39, pintados de blanco y decorados con gran- 
des cruces rojas, eran también utilizados para 
depositar y recoger agentes por la noche, diri- 
gir el ataque de los bombarderos en picado 


Diseñado como avión de cooperación con el Ejército, 
el Westland Lysander sirvió también de forma 
destacada como máquina de salvamento. El avión de 
la fotografía es un Mk III, con el material de 
salvamento fijado a sus alas embrionarias, y se 
dispone a realizar una patrulla más sobre el 

canal de la Mancha. 


Aunque no fue estrictamente un aparato de 
salvamento, el hidroavión Heinkel He 115 sirvió en 
muchas ocasiones para avisar a las unidades 
especializadas sobre la posición de tripulaciones en 
dificultades en el curso de sus misiones de 
reconocimiento y patrulla. 


contra los buques aliados y para minar el es- 
tuario del Támesis. Al poco tiempo los He 59 
dejaron de utilizar las cruces rojas, recibieron 
el esquema de camuflaje normalizado y recu- 
peraron su armamento defensivo. 

A finales de setiembre estos Heinkel co- 
menzaron a ser reemplazados por el hidroca- 
noa Dornier Do 18 en su versión especializada 
Do 18N-1. Por esa misma época fue evaluado 
para este tipo de misiones el hidrocanoa tri- 
motor Dornier Do 24 fabricado en los Países 
Bajos. Este modelo demostró una excelente 
capacidad, buenas cualidades marineras y 
gran resistencia. Durante el resto de la guerra 
el modelo especializado Do 24N-1 y más tarde 
el Do 24T-1 fueron los principales aviones de 
los Seenotstaffel de la Luftwaffe, desplegados 
desde el norte de Noruega al mar Negro (y los 
Do 24T-2 españoles en el Mediterráneo Öcci- 
dental). 

Por su parte, la RAF estaba muy atrasada 
en este sentido, si bien instaló sacos inflables 
de flotación y más tarde botes neumáticos en 
los aviones marítimos del Arma Aérea de la 
Flota (AAF). En los años treinta, el AAF 
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Como otros muchos modelos, el 
Defiant fue relegado a misiones de 
salvamento debido a su obsolescencia 
como máquina de combate. Se 
modificaron alrededor de 50 Defiant 
Mk para tal fin; el de la ilustración 
pertenecía al 277.* Squadron y llevaba 
un bote inflable suspendido del soporte 
subalar. 


Sucesor del Avro Anson en las filas del Mando Costero, 
el Lockheed Hudson fue el primer avión de ese mando 
equipado con un bote de salvamento aerotransportado. 
Este ejemplar, un Mk III, sirvió con el 279." Squadron 
de la RAF, encargado de patrullar el golfo de Vizcaya y 
los accesos occidentales. 


pasó a depender de la Royal Navy y a partir 
de entonces la RAF comenzó a equipar sus 
bombarderos con grandes botes inflables ca- 
paces de albergar a toda la tripulación, empe- 
zando por sus grandes hidrocanoas. El Mando 
Costero recibió el encargo adicional de resca- 
tar de las aguas a las tripulaciones aéreas y 
navales en aprietos, pero su progreso en este 
campo fue lento. Casi inmediatamente des- 
pués del estallido de la II Guerra Mundial, 
dos Short Sunderland de los Squadrons n.% 
204 y 228 rescataron a los 34 tripulantes del 
buque torpedeado Kensington Court, al largo 
de las Scilly y con mar gruesa. 


Nuevo equipo 

A partir de 1939 las cosas fueron mejor. Se 
especificó más material de supervivencia para 
los bombarderos de la RAF, incluidos botes 
para todos los tripulantes y equipos de prime- 
ros auxilios, además de dos palomas mensaje- 
ras en contenedores especiales. La idea era 
que la tripulación pudiese escribir un mensaje 
y enviarlo a su base en el tubito de aluminio 
sujeto al volátil. A finales de mayo de 1940 
había tomado carta de naturaleza un servicio 
SAR estructurado, que integraba una flota 
creciente de lanchas rápidas y un número tam- 
bién creciente de aviones, encuadrados en 
diez escuadrones numerados del 275 al 284. 

El primer avión entregado a los escuadro- 
nes SAR fue el Westland Lysander Mk IIIA, 
elegido por su alcance, autonomía, buena visi- 
bilidad, capacidad de vuelo a baja velocidad y 
posibilidad de lanzamiento de cargas. Al poco 
tiempo se le unieron los Avro Anson Mk I, 
Lockheed Hudson de varias versiones, Super- 
marine Spitfire Mk IIA y después Mk VB, y 
Boulton Paul Defiant Mk I y Mk IA. Todos 
ellos estuvieron muy ocupados, tanto buscan- 
do náufragos como lanzando botes neumáti- 
cos y raciones de supervivencia. 

Sin embargo, era evidente que el empleo de 
la radio para localizar a los náufragos po- 
día ser aprovechado por las lanchas rápidas 
(E-boote) alemanas, que intentarían hacerlos 
prisioneros. De acuerdo con ello, las lanchas 
de salvamento británicas fueron cada vez 
mayores y más poderosas, hasta que se alcan- 
zó el punto máximo con la Farmile Tipo D, 
con cuatro motores de aviación Hercules con 
una potencia total de 6 600 hp. Se decidió 


El hidrocanoa Dornier Do 24 fue un 
excelente aparato de salvamento, de 
buenas cualidades marineras y gran 
autonomía. En el fuselaje tenía dos 
grandes portones para permitir el 
acceso de los náufragos y, en su 
interior, capacidad para seis de éstos. 
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también armar esas lanchas, la mayoría de las 
veces con un cañón de 20 mm. 

El número de aviones SAR creció rápida- 
mente, pero una necesidad obvia era que 
éstos pudiesen amerizar para recoger a los 
náufragos. La elección más evidente fue el Su- 
permarine Walrus, un feo pero duro anfibio 
biplano equipado con un motor propulsor 
Bristol Pegasus de 775 hp. Concebido como 
avión de enlace y reglaje artillero para el 
Arma Aérea de la Flota, entró en servicio en 
cometidos SAR a finales de octubre de 1941. 
Apodados «Shagbat», los Walrus Mk I y Mk 
II (este último con un casco de madera fabri- 
cado por Saro), llevaban cuatro tripulantes, 
tres de los cuales tenían un papel activo en los 
salvamentos. 

En principio sus principales usuarios eran 
pilotos de caza y también tripulaciones de 
bombardeo, aunque los polimotores de esa 
época raramente llevaban más de cuatro hom- 
bres. Pero a medida que avanzó la guerra fue 
cada vez más común tener que rescatar a los 
diez tripulantes de los grandes cuatrimotores, 
y a veces a más gente. En muchas ocasiones, 
cuando un único Walrus debía hacer frente a 
la tarea, era incapaz de elevarse del agua a 


Los aviones de mayor tamaño podían llevar más 
material de salvamento, como evidencia este bote de 
salvamento Mk I a punto de ser suspendido de un 
Vickers Warwick ASR.Mk I, una versión de rescate de 
este bombardero fallido. Una variante anterior del 
Warwick ASR conservaba incluso su capacidad de 
bombardeo. 


causa del estado de la mar o del excesivo per- 
sonal que había recogido, de modo que más 
de una vez el hidrocanoa se había visto forza- 
do a navegar durante más de cinco horas hasta 


El avión postal transatlántico Dornier 
Do 18 entró en servicio con los 
militares en misiones de salvamento y 
reconocimiento marítimos. Este 
ejemplar, un Do 18D, pertenecía al 2. 
Staffel del KüFIGr 906, destacado en 
Kamp-Pomerania durante el invierno 
de 1939-40. 


Izquierda: apodado «Shagbat», el Supermarine Walrus 
rescató a cientos de aviadores, quienes, literalmente, 
deben la vida a este feo avión. En Gran Bretaña los 
VATER de salvamento dependían principalmente 

e la RAF. 


llegar a puerto. Varios pilotos fueron «pesca- 
dos» más de una ocasión: el teniente coronel 
Chesley Peterson, de la USAAF y posterior- 
mente comandante del 4.? Group de Caza, re- 
cibió una maqueta de un Walrus del 276.^ 
Squadron, cuyos pilotos le habían rescatado 
del agua en dos ocasiones en el curso de unas 
pocas semanas y quienes afirmaban que Pe- 
terson estaría más seguro si cuando volaba lle- 
vaba un Walrus junto a él. 

En 1943 el salvamento marítimo había ad- 
quirido gran importancia e implicaba a todas 
las fuerzas aéreas aliadas en todos los teatros 
bélicos. Aunque el Walrus era el modelo SAR 
estándar (de él se produjeron 741 ejempla- 
res), las tripulaciones de hasta diez hombres 
precisaban mayor ayuda y de forma más ur- 
génte. Las unidades de la RAF idearon varias 
soluciones a este respecto. La base de Lind- 
holme dio su nombre a un equipo lanzable 
que consistía en cinco carcasas de bombas ata- 
das; la central contenía un bote neumático 


ria de la Aviación 


(por lo general un tipo L de dos plazas), mien- 
tras que las otras llevaban en su interior 

. agua, comida, señales pirotécnicas, ce- 
millas y una brújula. 


Botes aerotransportados 

Un avance importante fue la adopción del 
bote aerotransportado. La Yachtsman Uffa 
Fox diseñó un estilizado bote autoadrizable 
de madera, que tenía dos motores y, opcional- 
mente, velas. Con sólo 6,70 m de eslora, 
podía acomodar fácilmente los diez tripulan- 
tes de un B-17 o un B-24 y sus cualidades ma- 
rineras eran óptimas. Tras ser lanzado, a una 
distancia prudencial de los náufragos, descen- 
día gracias a un paracaídas amarillo y seis 
blancos, y automáticamente largaba un ancla 
naval. El único problema era que algunos tri- 
pulantes llevaban quizá varios días a bordo de 
un bote neumático y estaban demasiado débi- 
les para subir a la barca, incluso si estaban in- 
demnes. Desde luego, estos botes precisaban 
aviones lanzadores mayores, y aunque en 
principio se montó en más de 100 Hudson, el 
modelo principal fue el Vickers Warwick 
ASR.Mk I. Este aparato, propulsado por dos 
Double Wasp de 2 000 hp, era un sucesor del 
Vickers Wellington. 

En setiembre de 1942 la USAAF se unió a 
la RAF para formar un Servicio Combinado 
de Salvamento, inicialmente en el teatro bri- 
tánico. Los Escuadrones de Salvamento de la 
propia USAAF emplearon varios tipos de 
aviones, sobre todo viejos Republic P-47 
Thunderbolt. Tras evaluar el sistema Lindhol- 
me, los estadounidenses normalizaron el uso 
de depósitos lanzables de combustible, cada 


A pesar de su tamaño, el hidrocanoa japonés 
Kawanishi H8K («Emily» para los aliados) tenía unas 
prestaciones generales excelentes y una poderosa 
potencia de fuego defensivo. Aunque la mayoría de los 
salvamentos por parte de los japoneses corrieron a 
cargo de modelos menores, los H8K tuvieron también 
una participación destacada en ellos gracias a su gran 
autonomía (foto US Navy). 


En las fases finales de la guerra, el 
venerable Boeing B-17 adquirió otro 
cometido operacional en forma del 
B-17H. Una docena de aviones fue 
equipada con botes de salvamento, un 
radar ASR en lugar de la barbeta de 
proa y fue desprovista de todo su 
armamento. 


uno con*un bote neumático de cuatro plazas. 
Los Boeing B-17 algo cansados de guerrear 
fueron empleados más tarde para lanzar los 
botes británicos, pero hacia finales de la gue- 
rra aparecieron las conversiones específicas 
B-17H (SB-17G en posguerra) equipadas a un 
nivel insospechado cinco años antes, con un 
bote aerotransportado, una masa de medios 
de supervivencia e incluso con la torreta de- 
lantera sustituida por un radar de descubierta. 


Soviéticos, italianos y japoneses 
En la URSS, el salvamento estuvo en 
manos casi exclusivamente de la AV-MF 
(aviación de la flota de guerra). Los frentes de 
batalla eran tan vastos que difícilmente se po- 
dían cubrir por completo, pero en las áreas 
costeras, principalmente en el teatro de 
Arkangel-Murmansk y en el mar Negro, se 
dio una cooperación muy positiva entre las 
unidades de la AV-MF equipadas con aviones 
navales y los regimientos de la Fuerza Aérea 
(V-VS), especialmente los dotados con bom- 
barderos como el Ilyushin II-4 (un importante 
modelo de la V-VF que en ocasiones sirvió 
para localizar náufragos). El principal avión 
SAR fue el Beriev MBR-2, un hidrocanoa 
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La principal productora de hidroaviones italiana, tanto 
durante la guerra como antes de ésta, fue CRDA, cuyo 
diseño más afortunado fue el CANT 2.506 Airone. 
Aproximadamente unos veinte Z.506B fueron 
convertidos en Z.5068 de salvamento, en cuyo fuselaje 
tenían cabida hasta 14 náufragos. 


monomotor que podía encontrarse en todas 
las costas soviéticas. 

Los aviones SAR italianos más importantes 
fueron dos productos de la firma CANT, el 
hidrocanoa Z.501 Gabbiano y el hidroavión 
trimotor Z.506B Airone. Ambos eran aviones 
de dimensiones considerables, marineros y 
dotados de una autonomía y un alcance ex- 
cepcionales. Uno de los pasajes más apasio- 
nantes de la II Guerra Mundial tiene como 
protagonista a la tripulación de un torpedero 
Bristol Beaufort del 217.? Squadron que, inte- 
grada por personal de varios países de la 
Commonwealth y mandada por el teniente su- 
dafricano Ted Strever, fue derribada y resca- 
tada por un Z.506B italiano. Pese a estar vigi- 
lados, los británicos consiguieron hacerse con 
el control del CANT y poner rumbo a Malta, 
a donde llegaron con los depósitos casi secos y 
hostigados por diez Spitfire. 

También los japoneses realizaron notables 
esfuerzos en el rescate de sus aviadores derri- 
bados en el mar. De hecho, tenían gran núme- 
ro de hidroaviones e hidrocanoas, aunque 
muchos de ellos disponían de un alcance y una 
autonomía inadecuados. Ese no era el caso de 
los enormes hidrocanoas Kawanishi H6K 
(«Mavis») y H8K («Emily»), que también fue- 
ron empleados en ocasionales salvamentos. El 
avión más utilizado en tales menesteres fue el 
excelente Aichi E13A1 («Jake»), además del 
algo más limitado Mitsubishi FIM («Pete»). 
Ambos eran hidroaviones de flotadores, pero 
mientras que el ágil FIM tenía una autonomía 
modesta y apenas podía embarcar un ünico 
náufrago, el E13A podía volar durante 13 
horas y en casos de emergencia (con su tripu- 
lación de tres hombres reducida a sólo dos) 
poner a salvo hasta cinco aviadores. Otro 
viejo modelo utilizado ocasionalmente como 
máquina SAR fue el Kawanishi E7K2 
(«Alf»), un biplano de dos flotadores. 


Grandes Aviones del Mundo 


de Havilland 
Canada DHC-7 


Desde mediados de los anos cuarenta, en que apareció el DHC-2 
Beaver, de Havilland Canada disfruta de una buena reputación 


como constructora de transportes utilitarios resistentes 


fiables. 


Esta compañía creó a continuación los DHC-3 Otter, DHC-4 Caribou, 
DHC-5 Buffalo y, más recientemente, el excelente DHC-7 Dash-7. 


La línea comercial moderna de de Havilland Canada comenzó a 
tomar carta de naturaleza a mediados de los años sesenta, coinci- 
diendo con el desarrollo de las redes de las aerolíneas de tercer 
nivel estadounidenses. Sus rutas requerían un transporte ligero de 
pasaje con capacidad para 15 o 20 plazas y que pudiese ser certifi- 
cado dentro de las regulaciones FAR Parte 23; éstas exigen que el 
peso máximo en despegue del avión sea inferior a los 5 670 kg. La 
solución de la constructura fue el DHC-6 Twin Otter. Era un apa- 
rato STOL de ala alta con tren de aterrizaje triciclo y fijo y dos 
motores turbohélice Pratt & Whitney Canada PT6A-20. La simpli- 
cidad de sistemas del Twin Otter lo convirtieron en una oferta 
atractiva para muchas aerolíneas menores y fue puesto en servicio 
por varias empresas norteamericanas, como Golden West Airlines, 
Pilgrim Airlines y Suburban Airlines. El Twin Otter está todavía 
en producción y sirve también con la US Air Force con la denomi- 
nación UV-18B, así como también con las fuerzas aéreas de Cana- 
dá, Francia y Perú. 


El mercado abierto por el Twin Otter y sus competidores (el 
Beech 99 y el Swearingen Metro) evolucionó rápidamente, hasta 
el punto que al poco tiempo los aviones de 18 plazas resultaban 
inadecuados en muchas de las rutas principales. La siguiente op- 
ción para las compañías de tercer nivel era el modelo de 40 a 52 
plazas Fokker F.27, un diseño de 1955, y de Havilland entendió 
que tenía la oportunidad de concebir un nuevo avión de 48 plazas 
con buenas prestaciones de despegue y aterrizaje y que interesase a 
quienes empleaban ya el Twin Otter. Así nació el nuevo DHC-7, 
que fue bautizado también Dash-7. 

Los trabajos de diseño comenzaron en 1972 y el primer prototipo 


El primer Dash-7 en servicio regular fue el N27RM (n.° de construcción 04), que en 
origen fue un avión de desarrollo de la constructora y que fue vendido a la Rocky 
Mountain Airways de Denver, Colorado. El Dash-7 representó un importante paso 
adelante con respecto a los Twin Otter de esta aerolínea y en la actualidad sus seis 
ejemplares vuelan de Denver a Vail, Aspen y Steamboat Springs. 
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lizó su vuelo inaugural en Downsview (Ontario) el 27 de marzo 
1975 en manos de Robert H. Fowler, el principal piloto proba- 
de la compañía. De Havilland puso todo su afán en los ensayos 
vuelo del nuevo avión e incluyó un segundo prototipo en el 
ama a fin de acelerar el proceso de certificación. El modelo 
o en configuración estándar de pasaje recibió la designación 
de Dash-7 Serie 100. Los prototipos requirieron muy pocas rectifi- 
- eaciones y el Departamento de Transportes canadiense dio curso al 
certificado de aprobación nacional el 19 de abril de 1977. A éste 
siguió inmediatamente la certificación de la FAA estadounidense 
en el marco de los requerimientos FAR Parte 25. Por entonces la 
compañía había presentado ya el primer avión de serie (el número 
03) y estaba lista para hacer frente a los pedidos por el Dash-7. 
El DHC-7 tiene ala alta, fuselaje de sección circular y una alta 
cola en «T». Incorpora un resistente tren triciclo, cuyas unidades 
principales se retraen hacia adelante en las góndolas motrices inter- 
nas y cuyo aterrizador delantero, de dos ruedas, se retrae hacia 
atrás hasta quedar totalmente carenado. Este avión fie diseñado 
específicamente para rutas de corto alcance de una duración media 
de una hora, de manera que de Havilland puso un cuidado especial 
en los factores ambientales debido a que algunos posibles clientes 
pensaban utilizarlo desde aeródromos menores situados cerca de 
centros urbanos. En consecuencia, el Dash-7 posee un nivel acústi- 
co muy bajo cuando aterriza y despega, hasta el punto de que, en 
las pruebas de certificación según la reglamentación acústica esta- 
dounidense FAR Parte 36, el Dash-7 operó desde el aeropuerto 
Meigs Field de Chicago con un nivel acústico prácticamente inaudi- 
ble contra el ruido habitual del tráfico rodado de la ciudad. 
Como en el Twin Otter, de Havilland intentó dar al Dash-7 exce- 
lentes prestaciones de despegue y aterrizaje cortos: este avión tiene 
una longitud de despegue FAR Parte 25 de 689 m y una carrera de 
aterrizaje de 594 m con el peso bruto máximo en despegue y a nivel 
del mar ISA. Estas notables prestaciones STOL se consiguieron al 
emplear soluciones ya utilizadas por la compañía en modelos ante- 
riores. En particular, su ala de elevado alargamiento (un factor de 
10:1) está equipada con flaps de doble ranura y amplia cuerda que 
se extienden por el 80 % de la envergadura. Sus cuatro turbohéli- 
ces se hallan bastante distanciados entre sí a fin de aumentar el 
flujo a través de alas y flaps mediante el rendimiento máximo de las 
hélices, lo que es especialmente ventajoso en el vuelo a baja veloci- 
dad. Además, el Dash-7 cuenta con un elevado índice de seguridad 
en aquellas situaciones críticas provocadas por la necesidad de 
abortar un aterrizaje. 
Los aterrizajes cortos son particularmente eficaces en el Dash-7 
gracias al empleo combinado de deflectores aerodinámicos, el paso 


Fotografiado en las proximidades de Toronto, este avión es el primer prototipo 
Dash-7, el C-GNBX-X. La disposición de las ventanillas delanteras indica que no 
está equipado con el portón delantero de carga, pues la versión convertible que lo 
incorpora sólo tiene dos ventanillas por delante de la línea de las hélices. 
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Emirates Air Service es otro leal usuario 
de los productos de Havilland y utiliza 
cuatro Twin Otter 300 además de su 
único Dash-7, matriculado A6-ALM. Este 
ejemplar estándar de pasaje tiene su 
base en Abu Dhabi y sirve la ruta de 
Dubai además de ser empleado en 
vuelos charter en la región del Golfo. 


de las hélices y los frenos normales. La práctica habitual es calar las 
hélices en paso fino en tierra o beta tan pronto como las ruedas 
principales tocan la pista, neutralizando inmediatamente el 90 % 
de la sustentación alar. En ese instante se despliegan también los 
deflectores internos. Cuando las ruedas delanteras entran en con- 
tacto con el suelo, el piloto abre los deflectores externos (que sir- 
ven también para complementar la acción de los alerones) y com- 
pleta la carrera de aterrizaje con el sistema de frenado antiderrape 
de las ruedas principales. 

Naturalmente, el principal objetivo de de Havilland era que el 
Dash-7 fuese atractivo para las aerolíneas de tercer nivel. Así, la 
cabina está presionizada para proporcionar un máximo confort al 
pasaje y permitir al avión el vuelo a las altitudes más económicas. 
La configuración interior es propia de un «avión grande», con las 
filas de cuatro asientos separadas 81 cm, divididas por un pasillo 
central y dotadas con estibas en el techo para el equipaje de mano. 
La altura interior es de 194 cm, más que suficiente para que pasaje- 
ros y auxiliares de vuelo puedan desplazarse sin molestia alguna. 
La configuración estándar de pasaje comprende la instalación a 
popa de la cabina de un retrete y una pequeña cocina. Desde el 
punto de vista de explotación comercial, el Dash-7 está especial- 
mente indicado para rutas de gran intensidad operativa. 


. 
Capacidad de carga 

Está también disponible una versión opcional de carga y/o pasaje 
a la que se denomina Dash-7 Serie 101. Está equipada con un gran 
portón de carga (de 180 por 231 cm y de apertura hacia arriba) 
situado en el costado de babor, entre la cabina de vuelo y el borde 
de ataque alar. Ello supuso resituar algunas de las ventanillas de- 
lanteras de pasaje y lo habitual es que esta variante esté equipada 
con un piso reforzado y con superficies de deslizamiento. Cuando 
es empleado en configuración exclusivamente carguera, el Dash-7 
tiene un volumen útil de 9,34 m* y puede recibir la carga en ban- 
dejas estándar o bien en cinco contenedores LD-3 que proporcio- 
nan una carga útil máxima de 4 990 kg. La aplicación más normal 
adoptada por varias aerolíneas es una disposición mixta de pasaje y 
mercancías con 18 asientos a popa de la cabina y tres contenedores 
en la sección delantera. Sin embargo, la cabida de pasaje puede 
ascender a 34 plazas con un contenedor o a 26 con dos de ellos. 

Si bien toda la producción hasta la fecha se ha orientado hacia las 
aerolíneas de tercer nivel, de Havilland tiene en mente varias apli- 
caciones especializadas. Una variante posible es la Dash-7R Ran- 
ger de reconocimiento y vigilancia, concebida como una propuesta 
de bajo costo para aquellas fuerzas aéreas que están obligadas a 


Uno de los principales usuarios del Dash-7 es Petroleum Air Services, basada en El 
Cairo. En su flota figura un total de cinco aviones; el de la fotografía, el SU-CBA, fue 
el primero recibido y también el 93.° ejemplar producido. Petroleum Air Services se 
dedica a apoyar a compañías petrolíferas de la región. 


DHC-7 Dash-7 


El OE-HLS es el primero de los dos 
Dash-7 suministrados a Tyrolean 
Airways de Innsbruck. Esta aerolínea 
austríaca vuela tres veces diarias entre 
esa localidad y Viena, además de cubrir 
también la ruta entre Innsbruck y Graz. 
Su flota se incrementará con uno de los 
nuevos Dash-8. 


El OY-CBT es un modelo convertible del 
Dash-7, con el portón de carga de babor. 
Gronlandsfly opera en las condiciones 
más inhóspitas entre la capital de 
Groenlandia, Godthab, y Sondre 
Stromfjord, Kulusuk y Narssarssuaq. 


realizar misiones de patrulla costera pero no pueden costearse los 
modelos actualmente en opción. El Ranger podría ser equipado 
con un radar de descubierta Litton LASR-2 montado a proa del 
fuselaje y con su radomo en el vientre a fin de gozar de una cober- 
tura de 360%. La configuración normal puede comprender la insta- 
lación de cámaras verticales a popa del radomo y él usual equipo de 
eyección de señalizadores y material de salvamento. Otro empleo 
del Dash-7 es como transporte ejecutivo, pero de Havilland no 
quiere asumir totalmente la producción de esta posible versión. 
Así, las células completas serían enviadas a la Innotech Aviation de 
Dorval para que les instalase los interiores. De momento esta pro- 
puesta no ha prosperado, pero una disposición de serie podría com- 
prender una cabina delantera de lujo con seis sillones ejecutivos y 
una cabina trasera normal con 12 asientos de aerolínea. 

A mediados de 1985 de Havilland había construido cien Dash-7. 
El primer usuario fue Rocky Mountains Airways de Denver (Colo- 
rado), que puso sus primeros ejemplares en servicio a finales de 
1977 con el fin de cubrir las cercanas estaciones de esquí. Un par de 
Dash-7 se sumaron a la flota de Greenlandair para complementar 
los Twin Otter que ya poseía esta empresa. Se requiere de ellos que 
sean capaces de volar en las condiciones invernales más extremas y 
que operen desde aeropuertos casi permanentemente cubiertos de 


nieve y hielo. Los Dash-7 enlazan Godthab, base principal de la 
compañía, con Sondre Stromfjord y Narssarssuaq, y cubren tam- 
bién la ruta de Sondre Stromfjord a Kulusuk. En muchos casos, 
esos aeropuertos están rodeados de montañas, de modo que es fun- 
damental la capacidad del Dash-7 de efectuar aproximaciones críti- 
cas. De hecho, el núcleo de la flota de Greenlandair antes de la 
llegada del Dash-7 era el helicóptero Sikorsky S-61, que suponía el 
único medio práctico de servir muchos de los destinos de la compa- 
ñía. Esta utiliza también el Dash-7 para apoyar la estación de radar 
de la USAF en Thule y en ese caso debe aprovechar al máximo las 
posibilidades de carga del avión. 


Efectividad STOL 


Algunas de las aerolíneas de aporte que han elegido el Dash-7 
han adoptado también el concepto «Sistema de Aterrizaje de Acce- 


Las Fuerzas Armadas Canadienses emplean este Dash-7 (132001) en cometidos de 
transporte de carga y pasaje entre varias localidades europeas en apoyo de los 
destacamentos canadienses de la OTAN en la República Federal de Alemania. 
Estacionado en Lahr, este Dash-7 está asignado al 412." Squadron y lleva la 
designación militar de CC-132. Este escuadrón mixto dispone de dos ejemplares. 
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Estregado en 1983, el LN-WFL es el 84.? avión Dash-7 y sirve con Wideroes 
p en las rutas del norte de Noruega. Las principales de éstas van de 
Bade a Trondheim y Tromso. Wideroes tiene también una flota de doce Twin Otter, 
pera en las rutas más cortas y sirvió para remplazar otro producto de 
llana, el DHC-3 Otter. 


Ə Separado», promovido por de Havilland. Éste supone el empleo 
adicional de tramos de carreteras y autopistas para, gracias a las 
prestaciones STOL del avión, descongestionar parcialmente el trá- 
fico de los aeropuertos. Esta posibilidad incrementa efectivamente 
la capacidad de cualquier aeropuerto y da también a las compañías 
usuarias del Dash-7 un trato preferencial en los períodos de mayor 
intensidad de tráfico. Este sistema ha sido utilizado con éxito por 
Ransome Airlines en Nueva York y en el Washingtors National y 
por Golden West Airways en San Francisco. En Europa, Maersk 
Air ha adoptado esta solución para operar en Copenhague. En Ca- 
madá, el Dash-7 ha podido actuar de forma similar en los aeropuer- 
tos urbanos de Toronto y Montreal. 


Operaciones en «STOLpuertos» 

En Gran Bretaña, la única compañía usuaria del Dash-7 es Bry- 
mon Airways. También ésta empleaba ya el Twin Otter y adquirió 
tres Dash-7 para satisfacer nuevas necesidades. Este avión ha sido 
un factor clave en la aventura comercial emprendida por Brymon y 
la constructora de obras públicas John Mowlem para desarrollar un 
«STOLpuerto» en las Docklands de Londres. En mayo de 1985 se 
aprobó la construcción de una pista de 792 m para complementar 
los servicios aéreos de la capital: las prestaciones STOL del Dash-7 
y su escaso nivel acústico fueron esenciales cuando el gobierno con- 
sideró la construcción de esa pista. 

El Dash-7 también ha conseguido pedidos militares. El primero 
de éstos fue por dos aviones y procedía de las Fuerzas Armadas 
Canadienses, que los necesitaban para transportar personalidades 
y carga por Europa. Estos aviones recibieron de los militares la 
designación de CC-132 y fueron entregados al 412.? Squadron de 
Lahr, en la República Federal de Alemania. Uno de ellos tiene una 
cabina trasera de 22 plazas, una cocina central y una sección delan- 
tera VIP con 10 asientos. El otro avión es un Serie 101 estándar con 


El primer Dash-7 Serie 150 está en período de pruebas por parte del gobierno 
canadiense. Su equipo incluye un SLAR en el costado de babor del fuselaje y una 
cúpula dorsal de observación. 
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el usual portón de carga y es utilizado en un servicio regular sema- 
nal cubierto por los canadienses entre su base de Lahr y Gatwick 
(donde recoge el pasaje procedente del servicio militar transatlán- 
tico realizado con Boeing 707). De regreso, el Dash-7 deja el pa- 
saje en Chievres y Maastricht antes de regresar a su base. 

Ahora que está cerca el fin de la producción del Dash-7, de Ha- 
villand considera seriamente la posibilidad de construir una versión 
alargada conocida como Serie 300. En unas prospecciones de mer- 
cado realizadas en 1982 se obtuvieron indicios razonables del inte- 
rés existente en torno a un desarrollo semejante, pero se decidió 
que el Dash-8 (un bimotor de menores dimensiones) podría recibir 
mayor prioridad. Sin embargo, es posible que asistamos a la apari- 
ción del Serie 300. Los estudios de diseño han demostrado que 
alargar el fuselaje en 564 cm supondría una capacidad de hasta 78 
pasajeros. Este modelo puede ir propulsado por una versión repo- 
tenciada de los motores PT6A actuales, que daría mayor velocidad 
de crucero y mejor régimen de trepada, permitiendo todavía ope- 
raciones desde pistas de 914 m. Los disenadores de de Havilland 
creen que sería posible reducir el coste por asiento de la Serie 100 y 
además mejorar de forma significativa los costes directos de opera- 
ción sobre distancias normales de 240 km. Se construya o no la 
Serie 300, está fuera de toda duda que el DHC-7 continuará apro- 
vechando el éxito de su excelente concepción técnica y proporcio- 
nando servicios muy eficientes a las compañías de tercer nivel du- 
rante bastantes años más. 


D 


Aeg: 


Con el inconfundible esquema de la 
principal compañía interior danesa, 
Maersk Air, este DHC-7-102 es uno de 
los tres que sirven con la aerolínea. 
Matriculado en origen OY-MMZ, este 
avión, el 45.* de serie, lleva 
actualmente la matrícula OY-MBC. 


Corte esquemático del de Havilland Canada DHC-7 Dash-7 


1 Radomo 34 Estiba equipaje mano 
2 Antena radar meteorológico 35 Estructura carenado encastre 
3 Unidades receptoras y alar 
transmisoras radar 36 Puertas atorrizador estribor 
4 Compartimiento sistemas 37 Separadores agua sistema 
electrónicos proa are 
5 Equipo electrónico y de radio 38 Sección central caja largueros 
8 Mamparo delantero de aares 
presionización 39 Flejes unión revestimientos 
7 Ruedas (dos) delanteras alares 
8 Puertas aterrizado delantero 40 Larguerilos alares 
3 Cables control bajo piso 41 Unidad aire acondicionado 
10 Pedales timón dirección estribor 
11 Panelinstrumentos 42 Alojamiento aterrizador 
12 Limpiaparabrisas estribor 
13 Parabrisas 48 Mamparo compartimiento 
14 Dorso panel instrumentos motor 
15 Panel instrumentos en techo 44 Separador partículas toma aire 
16 Asiento del segundo 45 Tomaaire motor 
17 Volante mando 46 Hélice cuatripala paso 


18 Asiento comandante reversible Hamilton Standard 
19 Control orientación aterrizador — 47 Palas de fibra de vidrio 


delantero. 48 Fundas deshielo raíces palas 
20 Tubos pitot 49 Mecanismo cambio paso 

21 Panel conexiones eléctricas hélice 

22 Mamparo cabina vuelo 50 Turbohélice Pratt & Whitney 
23 Panel distribución eléctrica Canada PT6A-50 


24 Cables control en techo. 51 Pantalla toma aire motor 

25 Revestimiento interior cabinas ^ 52 Escapes 

26 Fila asientos orientada a popa — 53 Bancada motor 

27 Guías fijación asientos 54 Conductos purga aire. 

28 Ventanilla salida emergencia, 's estribor; 
babor y estribor del sistema 

29 Fila cuatro asientos 


5 600 litros 


30 Antena VHF 56 Bocas llenado combustible en 
31 Estructura fuselaje en extradós 

cuadernas y larguerillos 57 Paneles capó motor 
32 Estructura piso cabina 58 Fundas deshielo borde ataque 
33 Conducto aire acondicionado 59 Luz aterrizaje 

bajo piso 60 Escuadra guía aerodinámica 


61 Luz navegación estribor 
62 Válvula flujo compás 

63 Alerón estribor 
Compensador engranado 
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65 Compensador aerodinámico 
alerón 

66 Flaps doble ranura estribor, 
bajados 

67 Dellectores control alabeo 

68 Dellectores aerodinámicos 

69 Martinetes sin fin flap 

70 Carenado borde fuga encastre 
alar 

71 Carenado conductos trasvase 
Combustible 

72 Puerta estribor 

73 Fila trasera asientos 

74 Mamparo separación 

75 Puerta equipajes estribor, 
abierta 

76 Carenado encastre deriva 

77 Conducto purga combustible 

78 Antena transmisora localizador 
emergencia 

79 Borde ataque deriva 

80 Estructura deriva 

81 Antena VOR 

82 Varillas control timones altura 

83 Caja largueros fijación 
estabilizadores a la deriva 

84 Baliza superior posición 

85 Baliza anticolisión 

86 Fundas deshielo bordes 
ataque estabilizadores 

87 Estabilizador estribor 

88 Descargas estáticas 

89 Compensadores timón altura 

90 Compensador aerodinámico 
timón altura 

91 Timón altura 

92 Contrapeso timón altura 

23 Estructura estabilizador 

94 Martinetes hidráulicos timón 
dirección 

95 Timón dirección trasero 

96 Timón dirección dolantor 


97 Luz trasera navegación 
98 Salida aire ventilación sección 
trasera fuselaje 
99 Registro acceso cono cola 
100 Paragolpes retráctil 


101 Grabadora voces en cabina 

102 Cuadernas inclinadas fijación 
deriva. 

103 Conexión ventral repostaje a. 
presión 


DHC-7 Dash-7 


104 Mamparo trasero 
presionización 

105 Compartimiento equipajes 

106 Red sujeción equipajes 

107 Retrelo 

108 Lavabo 

109 Sección superior puerta 
pasaje 

110 Carenado borde luga encastre 
alar 

111 Guía flap 

112 Junta fijación larguero alar a 
cuaderna maestra fuselaje 


113 Costilas dorso flap. 

114 Alojamientos integrales 
combustible en ala babor 

115 Sección inferior puerta pasaje 
con escalerillas 

116 Barandilla 

117 Carenado caudal góndola 

118 Flaps doble ranura babor 

119 Dellectores control alabeo 

120 Estructura alerón babor 

121 Compensador engranado 
alerón 

122 Descargas estáticas 

123 Contrapeso alerón 

124 Válvula flujo compás 

125 Luz navegación babor 

126 Estructura alar 

127 Costillas borde ataque 

128 Escuadra guía aerodinámica 

129 Costila terminal depósitos 
alaros 

130 Luz aterrizaje 

131 Fundas deshielo borde ataque 

132 Compartimiento equipo 
hidráulico 

133 Estructura góndola motor 

134 Ruedas (dos) babor 

135 Toma aire motor 

136 Bancada delantera motor 

137 Montante refuerzo aterrizador 

188 Pata aterrizador 

139 Martinete hidráulico retracción 

140 Estructura articulación 
aterrizador babor 

141 Costilaterminalinterna 
depósitos alares 

142 Conductos purga aire. 

143 Unidad aire acondicionado 
babor 

144 Estructura góndola interna 
babor 

145 Ojiva hélice 

146 Radiador aceite 

147 Antena HF 

148 Versión convertible de carga y 
pasaje 

149 Portón carga 

180 Piso reforzado «Ballmat» 
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es Aviones del Mundo 


Variantes del de 
Havilland Canada 
DHC-7 


DHC-7 Dash-7: dos aviones de preserie construidos para el 

programa de evaluación y demostraciones 

Dash-7 Serie 100: modelo de serie con capacidad para 50 

pasajeros; propulsado por cuatro turbohélices Pratt & 

Whitney PT6A-50 

Dash-7 Serle 101: modelo de pasaje y carga, con un gran 
orion de acceso en la sección delantera de babor del 

selaje 

Serie 150: en proceso de certificación, este modelo 

remplazará a la Serie 100 en las cadenas de montaje a 

comienzos de 1986; se han incrementado los pesos 

máximos de despegue y aterrizaje y tiene un aumento 

opcional en ia capacidad de carburante 

CC-132: modelo militar utilizado por las Fuerzas Armadas 

Canadienses en cometidos de transporte general y de 

personalidades; construidos dos ejemplares 


DHC-7 Dash-7 


de Havilland Canada DHC-7 


Especificaciones técnicas 
de Havilland Canada DHC-7 Dash-7 Serie 100 


Tipo: transporte de pasaje y carga de 50 a 56 plazas 

Planta motriz: cuatro turbohélices Pratt & Whitney Canada PT6A-50 
de 1 120 hp unitarios equipados con hélices cuatripalas de velocidad 
constante Hamilton Standard 24 PF 

Prestaciones: velocidad máxima de crucero (a 2 440 m y con un peso de 
18 600 kg) 430 km/h; velocidad de crucero (a 4 570 m, con reservas de 
combustible IFR y una carga útil de 4 300 kg de pasaje y equipajes) 
420 km/h; alcance máximo (con una carga ütil de 2 950 kg) 2 180 km; 
longitud de despegue (con un peso de 18 600 kg y flaps calados a 25?) 
690 m; longitud de aterrizaje STOL (con un peso máximo en aterrizaje 
de 19 050 kg) 594 m 

Pesos: vacío operacional 12 406 kg; máximo en despeque 19 960 kg; 
carga ütil máxima 5 290 kg 

Dimensiones: envergadura 28,35 m; longitud 24,59 m; altura 7,98 m; 
superficie alar 79,90 m 

Capacidad: estándar de 50 pasajeros en hileras de cuatro con pasillo 
central o, en alta densidad, de 56 pasajeros; dos pilotos y dos auxiliares 
de vuelo 


Brymon Airways emplea actualmente tres Dash-7 y estudia la viabilidad del Dash-8 
como modelo de capacidad media que llene el hueco existente entre el Dash-7 y el 
Twin Otter. Esta aerolínea goza de la ventaja de que de Havilland Canada posea la 
mayor parte de sus acciones, y a su vez la constructora se sirve de Brymon para 
evaluar sus nuevos modelos en servicio. Las excelentes prestaciones STOL del 
Dash-7 han permitido a Brymon Airways, asociada con la empresa de obras públicas 
Mowlem, optar al proyecto de construcción de un aeropuerto en las Docklands 
londinenses. El Dash-7 ha aportado además a este consorcio su bajo nivel de 
emisión acústica. 


Escuadrones de la RAF 


464.° Squadron 


El 464." Squadron se formó como uni- 
dad de bombardeo ligero en Feltwell 
el 1 de setiembre de 1942. Fue equipa- 
do con Lockheed Ventura Mk I y Mk 
TI: de hecho, formó parte de la prime- 


ra (y única) ala Ventura del 2.” Group 
del Mando de Bombardeo. Tres 
meses más tarde, el 6 de diciembre, 
comenzó a operar mediante la famosa 
incursión contra la factoría de Philips 
en Eindhoven. Desde ese momento 
participó en otras incursiones esporá- 
dicas, pero el Ventura se reveló inade- 
cuado para tales cometidos y en agos- 
to de 1943, cuando el 2. Group había 
pasado a formar parte de la 2.* Fuerza 
Aérea Táctica, el escuadrón lo rem- 
pes por el de Havilland Mosquito 

B.Mk VI. 

Tras entrenarse, el 464.? Squadron 
volvió a las operaciones el 30 de octu- 
bre y, desde Sculthorpe, realizó incur- 
siones diurnas a baja cota contra obje- 
tivos tácticos y, en la práctica, contra 
cualquier cosa que encontraba en el 
curso de sus salidas. Pronto desarrolló 
una notable capacidad de operar las 
24 horas del día y formó parte del ala 
que ejecutó el famoso ataque contra 
la prisión de Amiens el 18 de febrero 
de 1944, Más tarde tomó parte en in- 
cursiones similares a baja cota contra 
objetivos puntuales en Digamarca y el 
escuadrón se labró una buena reputa- 


ción en este campo. Sin embargo, su 
tarea principal fue el bombardeo tácti- 
co en apoyo de la invasión del conti- 
nente y del posterior avance a través 
de Europa hada Alemania, para lo 
que se mudó a Rosiéres (Francia) en 
febrero de 1945 y después a Mels- 
broek en abril. Continuó operando en 
apoyo del avance de los ejércitos 


El 464." Squadron fue una unidad de 
bombardeo ligero durante toda su 
existencia, desde su constitución en 
setiembre de 1942 con los Ventura. 


hasta que efectuó su última misión el 2 
de mayo de 1945. Permaneció en Bél- 
gica tras la rendición alemana y fue di- 
Suelto el 25 de setiembre de 1945 


466.” Squadron 


Formado dentro del 4. Group de 
Yorkshire, el 466.2 Squadron nació en 
Driffield el 15 de octubre de 1942 

juipado con Vickers Wellington Mk 
m y Mk X, aunque sólo comenzó a 
emplear los segundos operacional- 
mente a partir del 13 de enero de 
1943. Esas operaciones tuvieron lugar 
desde Leconfield, a donde la unidad 
se trasladó en diciembre de 1942. Du- 
rante ocho meses empleó sus Welling- 
ton en misiones nocturnas sobre Ale- 
mania y la Europa ocupada, principal- 
mente en salidas de minado. Fue re- 
quipado con Handley Page Halifax 
Mk II Serie 1 para que se estrenase 
con el modelo y entre octubre y no- 
viembre se convirtió al Halifax Mk 


III, con el que volvió a las operacio- 
nes. Utilizó este tipo durante el resto 
de la guerra, operando principalmen- 
te de noche sobre el III Reich. El es- 
cuadrón atesoró 170 misiones durante 
los 20 meses que empleó el Halifax y 
visitó 92 objetivos diferentes. Algunos 
de ellos eran de tipo táctico y relacio- 
nados con el segundo frente, pero 
la mayor parte tuvieron que ver con 
la campaña de bombardeo orquestada 
por el mariscal del aire sir Arthur Ha- 
rris. La última salida del 466. Squa- 
dron tuvo lugar el 18 de abril de 1945 
y su objetivo fueron la baterías artille- 
ras de Wangerooge. 

Al acabar la guerra, el 466." Squa- 
dron fue equipado con Halifax Mk VI 


y transferido al Mando de Transporte 
a principios de mayo. El 20 de junio 
de 1945 fue disuelto para ser converti- 
do en el 10.? Squadron de la RAAF. 


Este Halifax Mk III del 466.? fue enviado 
en la posguerra a Australia con la 
matrícula G-AGXA. 


467.? Squadron 


El 467.2 Squadron se formó en 
Scampton el 7 de noviembre de 1942 
como parte del 5.? Group y, en conse- 
cuencia, recibió el avión normalizado 
en esa gran unidad, el Avro Lancas- 
ter. El escuadrón utilizó exclusiva- 
mente este modelo durante toda su 
carrera bélica. Casi inmediatamente 
se trasladó a Bottesford, desde donde 
comenzó a operar el 2 de enero de 
1943 mediante una misión nocturna 
de minado de las costas francesas. Así 
comenzó una carrera de continuas 
operaciones contra distintos objeti- 
wos. No sólo participó en todas las 
grandes ofensivas del mando de Bom- 
bardeo, sino que tomó parte también 
en la propia guerra del 5. Group y 


Este famoso Lancaster, el «S-Sugar» 
del 467.* Squadron, lleva inscrita la 
frase de Goering «Ningún avión enemigo 
sobrevolará territorio del Reich» junto a 
la cifra total de sus incursiones sobre 
Alemania, 137 (foto Andrew Thomas). 
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467.? Squadron (sigue) 


atacó muchos de los objetivos especia- 
lizados cuya destrucción sirvió para 
que el 5.? Group se declarara más 
efectivo que los propios Pathfinder. 


Algunas de esas incursiones tuvieron 
lugar en Italia, de camino o de regreso 
de alguna base en el norte de África. 
El 467.? Squadron se había trasladado 


a Waddington en noviembre de 1943 
junto al 463.? Squadron, unidades que 
formaron un ala de la RAAF hasta el 
fin de las hostilidades. Cuando se pro- 


Escuadrones neozelandeses 


La Royal New Zealand Air Force 
(RNZAF) proporcionó siete escua- 


drones para servir con la RAF en la II 
Guerra Mundial. Debe destacarse el 


485.? Squadron 


75.° Squadron, que nació como uni- 
dad británica tero fue «adoptado» por 
los neozelandeses a principios de los 


Escuadrones de la RAI 


dujo este evento, el 467.” Squadron se 
trasladó a Metheringham en junio y 
fue disuelto finalmente el 30 de se- 
tiembre de 1945. 


anos cuarenta. Se le sumaron otro: 
seis escuadrones, numerados del 48: 
al 490 ambos inclusive. 


El primer escuadrón de caza neoze- 
landés fue el 485.” Squadron, que se 
formó en Driffield el 1 de marzo de 
1941 a partir de personal neozelandés 

ue ya servía en el Mando de Caza. 
De este modo, fue declarado opera- 
cional nada más trasladarse a su nueva 
base, Leconfield, el 12 de abril. Estu- 
vo eed con Supermarine Spitfire 
desde el principio y tras dos meses de 
patrullas de convoyes sobre el mar del 
Norte consiguió su primera victoria en 
el curso de una de estas misiones. Al 
mes ena se unió al Ala Kenley en 
Redhill, con Spitfire Mk II y después 
Mk VB, y fue destinado a incursiones 
ofensivas y a escoltar las operaciones 
de bombardeo de ese período. La ac- 


tividad fue intensa hasta octubre, mo- 
mento en el que el escuadrón había 
mejorado su palmarés de combate. El 
invierno fue tranquilo, pero en 1942 la 
unidad volvió a la acción y, además de 
sus ocupaciones rutinarias, realizó 
también algunas «Rhubards». Duran- 
te el verano el escuadrón comenzó a 
sufrir una mayor proporción de pérdi- 
das a manos de los cazas Focke-Wulf 
Fw 190, de modo que en octubre fue 
retirado a Irlanda del Norte para que 
descansase. En enero de 1943 volvió a 
la ofensiva como parte del Ala Tang- 
mere y en julio fue transferido a Big- 
gin Hill, donde por fin recibió los Spit- 
ire Mk IX que le permitieron com- 
pensar el desequilibrio frente a los Fw 


190. Se convirtió en el escuadrón del 
5.° Group con mayor número de vic- 
torias durante el verano de 1943 y se 
trasladó al Ala Hornchurch en octu- 
bre. A principios de 1944 pasó a for- 
mar parte de la 2.° Fuerza Aérea Tác- 
lica y sus aviones fueron equipados 
con lanzabombas. Así dotados, reali- 
zaron salidas de reconocimiento a 
mado, un eufemismo para unas acci: 
nes en las que los aviones sobrevola- 
ban territorio enemigo en busca de 
objetivos susceptibles de ser ametra- 
llados o bombardeados. Al cabo de 
una semana del Día D el escuadrón 
operaba ya desde una pista avanzada. 
Durante el otoño y el invierno de 1944 
el escuadrón realizó principalmente 


Segundo escuadrón de caza neozelan- 
dés desplegado en Europa, el 486.9 se 
formó en Kirton-in-Lindsey el 3 de 
marzo de 1942 y recibió aviones Haw- 
ker Hurricane para cometidos de caza 
nocturna. Éstos tuvieron que ver con 
uno de los escuadrones de Havoc Tur- 
binlite. La idea era que el Douglas 
Havoc detectase el bombardero ene- 


migo con su radar y lo iluminase con 
un proyector para que el Hurricane 
que le acompañaba pudiese abrir 
fuego sobre él. Pero en realidad esta 
práctica no tuvo éxito y en julio de 
1942 el escuadrón la abandonó, se es- 
tacionó en Wittering y comenzó a en- 
trenarse con el Hawker Typhoon Mk 
IB. Con este modelo se trasladó al 
sur, a North Weald, en setiembre y 
al cabo de un mes realizaba ya salidas 
«anti-Rhubarbs» para defender las 
ciudades costeras del ataque de los ca- 
zabombarderos alemanes. El 486.° 
Squadron demostró gran preparación 
y su palmarés creció con el tiempo. En 
abril de 1943, estacionado en Tang- 
mere, el escuadrón pasó a la ofensiva 
y empezó a escoltar las incursiones de 
los cazabombarderos sobre Francia 
hasta el verano. 

El escuadrón pasó los primeros 
meses de 1944 intentando en vano una 


Un Hawker Tempest sobrevuela dos 
congéneres del 486." Squadron. El más 
cercano a la cámara es el del 
comandante de la unidad, Roland 
Beamont, cuyas iniciales lleva en el 
fuselaje. 


Pilotos del 485.* Squadron frente a sus 
Spitfire Mk VA en Redhill durante 1942. 
El 485." fue el primer escuadrón 

neozelandés formado en Gran Bretaña. 


reconocimientos armados, pero e 
brero de 1945 fue retirado a Predas 
nack. Allí empezó a convertirse 
Hawker Tempest Mk V, modelo 

no fructificó en la unidad y fue s 
tuido por el Hawker Typhoon. 

se abandonó la conversión a este t 


El 485." AS en Alemasi 
jue disuelto el 26 de agoss 
de 1945, | 
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386." Squadron (sique) 


Jie conversión al Hawker Tempest 
US V. Finalmente, en abril el 486.2 
tao de nuevo al completo y volvió 
3 las operaciones el 1.? de Mayo. 
omo parte de la 2.* Fuerza Aérea 
Táctica, estuvo ocupado en tareas de 
"exque. pero en junio de 1944 fue 
isaesierido a la defensa del sur de In- 
gimerra contra las V-1, pues el Tem- 
guest tenía la velocidad suficiente para 
slo. Al cabo de tres meses el escua- 
drón había destruido 223 pomis 
Después regresó a la 2.* FAT en 
o gi realizar salidas de 
saza y reconocimientos armados; la 


intención era atraer a los Messersch- 
mitt Me 262 al combate con los Tem- 
pest. Así pasó el resto de la guerra, el 
escuadrón avanzó por Europa y se en- 
contró en Alemania el día que con- 
cluyeron las hostilidades. Permaneció 
en las BAFO hasta setiembre de 1945, 
en que volvió a Dunsfold para ser di- 
suelto el 12 de octubre de 1945. 


La conversión del 486." Squadron al 
Tempest fue larga y estuvo cargada de 
problemas. A finales de abril de 1944 la 
unidad disponía ya de algunos Typhoon. 


487.” Squadron 


Para incrementar la aportación de las 
unidades de bombardeo neozelande- 
sas, el 15 de agosto de 1942 se creó en 
Feltwell el 487.2 Squadron de la 
RNZAF. Fue equipado con Lockheed 
Ventura Mk I y Mk II y formó, junto 
a los Squadrons n. 21 y 464, la única 
ala Ventura del Mando de Bombar- 
deo. El escuadrón fue declarado ope- 
racional el 6 de diciembre de 194; 
prs en el ataque a la factoría 
hilips en Eindhoven, en el que se 
perdieron tres aviones, incluido el del 
comandante. Desde entonces la uni- 
dad realizó otras incursiones, pero el 


EL 487." Squadron se formó en Feltwell 
con aviones Ventura en agosto de 1942. 
Concebido como unidad de bombardeo 
ligero, realizó su primera misión contra 
la factoría de Philips en Eindhoven (foto 
Andrew Thomas). 


Ventura se reveló inadecuado para 
operar de día sobre Europa. El escua- 
drón se trasladó a Methwold en abril 
de 1943 y a Sculthorpe en julio, donde 
se requipó con el de Havilland Mos- 
quito FB.Mk VI. Ahora, y desde el 
mes de junio, formaba parte del 2.% 
Group de la 2.* Fuerza Aérea Táctica. 
Tras la apertura del segundo frente en 
junio de 1944, el escuasirón se dedicó 
Sobre todo al bombardeo en apoyo del 
avance aliado a través del continente, 
estacionado en Rosiéres desde febre- 
ro de 1945, Se trasladó a Bélgica, a 
Melsbroek, y desde allí combatió 
hasta que el 2 de mayo realizó su últi- 
ma incursión, contra objetivos tácti- 
cos en el campo de batalla alemán. En 
julio de 1945 se retiró a Francia, a 
Cambrai-Epinoy, donde fue disuelto 
el 19 de setiembre de 1945 para con- 
vertirse en el 16. Squadron de la 
Royal Air Force. 


El 487." Squadron se requipó con los de 
Havilland Mosquito en agosto de 1943 y 
los utilizó en la operación «Jericho», el 
bombardeo de la prisión alemana de 
Amiens. 


488.” Squadron 


El 488." Squadron se formó original- 
mente en Rongotai en setiembre de 
1941, con CAC Wirraway, antes de 
desplazarse a Singapur en octubre, 
donde se requipó en Kallang con los 
Brewster Buffalo Mk I. El 12 de enero 
de 1942 se halló de pronto en acción a 
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raíz de la invasión japonesa y luchó en 
defensa de Singapur contra las forma- 
ciones de bombardeo niponas. Al 
cabo de unos días había padecido gra- 
ves pérdidas a causa de la inviabilidad 
del Buffalo y, para reforzarse, recibió 
algunos Hawker Hurricane. Aún así, 
a finales de mes hubo de evacuar a 
Batavia, donde intentó volver a la 
lucha pero a finales de febrero se vio 
obligado a retirarse a Nueva Zelanda, 
donde fue absorbido por el 14.° Squa- 
dron de la RNZAF. 

El escuadrón reapareció en Church 
Fenton el 25 de junio de 1942. Allí re- 
tomó las tareas de caza nocturna 
abandonadas por el 486.° Squadron y 
recibió para ello los Bristol Beaufigh- 
ter Mk 11F, trasladándose a Ayr en se- 
tiembre para dedicarse a la defensa 
del área del Clyde. Allí estuvo prácti- 
camente desocupado hasta 1943, de 
modo que sus tripulaciones eran des- 
tacadas periódicamente al sur para e 
trenarse en misiones de intrusión. 
En agosto, desde su nueva base de 
Drem, el escuadrón fue requipado 
con de Havilland Mosquito NF. Mk 
XII y en setiembre reclamó dos victo- 
rias sobre las Lowlands. Inmediata- 


mente se trasladó a Bradwell Bay, en 
Essex, para cubrir el área del estuario 
del Támesis, donde entró regularmen- 
te en acción. En abril de 1944, el 488." 
fue transferido a la 2.* FAT y poco 
después se mudó a Zeals para cubrir 
de noche las cabezas de playa de Nor- 
mandía, tarea que desempenó a partir 
de junio. Se ocupó también de la de- 
fensa contra las V-1 lanzadas de noche 
y en noviembre de 1944 se desplazó a 
Amiens-Glissy para mantener la co- 
bertura sobre el avance de las tropas 


aliadas. En abril de 1945 el escuadrón 
se trasladó a Gilze-Rijen, pero por en- 
tonces la guerra en Europa había 
prácticamente acabado y la unidad fue 
disuelta definitivamente en esa base el 
26 de abril de 1945. 


Este Brewster Buffalo del 488." 
Squadron fue uno de los utilizados en la 
desesperada e infructuosa defensa de 
Malasia y en el morro lleva pintado un 
artístico dragón. 


489.? Squadron 


EI 489." Squadron fue la primera con- 
tribución neozelandesa al Mando Cos- 
tero. Se formó en Leuchars el 12 de 
agosto de 1941 y fue equipado con 
Bristol Beaufort Mk I. Su entrena- 
miento fue lento, a causa de la escasez 
de aviones, y gradualmente el escua- 
drón se familiarizó con los entresijos 
dcl torpedeo. Los Beaufort fueron re- 
tirados en enero de 1942 y cl 489." 
Squadron se apanó como pudo con el 
Bristol Blenheim Mk IVF hasta quc 
en abril recibió su nuevo material de 
vuelo, el Handley Page Hampden. Fi- 
nalmente envió un destacamento a 
St Eval desde su base en Thorney Is- 
land para que iniciase patrullas anti- 
submarinas a partir del mes de mayo. 
Envió otro destacamento a Wick para 
patrullar los fiordos noruegos. Fue en 
esa segunda ocupación que el escua- 
drón lanzó los primeros torpedos 
en combate. En agosto la totalidad 
del escuadrón se hallaba en Skitten 


El 489.? Squadron recibió sus Blenheim 
Mk IV en enero de 1942 debido a las 
dificultades de suministro de los 
Beaufort de torpedeo con los que se 
había constituido (foto Andrew Thomas). 


para realizar reconocimientos navales 
sobre el mar del Norte. Cuando acabó 
la guerra habían sido torpedeados 
cinco buques. Este tipo de operacio- 
nes se perpetuó durante la mayoría de 
1943 con suerte cambiante y el escua- 
drón cooperó estrechamente con el 
455." Squadron de la RAAF. 

En noviembre de 1943 el 489.2 
Squadron fue retirado de las operacio- 
nes para convertirse al Bristol Beau- 
fighter TF.Mk X. Volvió a ser opera- 
cional en enero de 1944 y casi inme- 
diatamente alcanzó tres buques. Rea- 
lizó tanto ataques nocturnos como 
diurnos y estuvo muy ocupado antes 
de que füese trasladado al sur en abril 
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de 1944 para dedicarse a preparar el 
segundo frente. Ahora operó sobre 
las costas de los Países Bajos y del 
norte de Alemania, especializado 
sobre todo en el hundimiento de lan- 
chas rápidas. Continuó dedicado a ese 
cometido hasta que en mayo de 1945 
concluyó la II Guerra Mundial en Eu- 
ropa. El mes siguiente el escuadrón se 
trasladó a Banff y se convirtió a los de 


Havilland Mosquito, pero fue disuelto 
finalmente en esa misma base aérea. 
el 1 de agosto de 1945 


Los Blenheim fueron sustituidos por 
Hampden a principios de 1942. Este 
modelo a su vez fue remplazado por el 
Beaufighter, un avión menos vulnerable 
(foto R. C. Sturtivant). 


490.” Squadron 


E New LEX ; 
UR POROS — 


El 28 de marzo de 1943 los neozelan- 
deses formaron el 490.2 Squadron en 
Jui, África Occidental, con Consoli- 
dated Catalina para patrullar el Atlán- 
tico. Comenzó a operar el mes si- 
guiente, pero no encontró excesiva ac- 
tividad. El 490. Squadron pasó la 
guerra realizando monótonas pero ne- 
cesarias patrullas sobre el Atlántico 
Central desde sus bases en África Oc- 
cidental. Los Catalina fueron rempla- 
zados por Short Sunderland Mk III en 
mayo de 1944 y el escuadrón mantuvo 
su cometido básico hasta que fue di- 
suelto en Jui el 1 de agosto de 1945. 


Escuadrones de la Reserva Especial 


Una de las más brillantes ideas de 
Trenchard para promover la RAF de 
la preguerra fue la creación de un 
equivalente del Ejército Territorial. 
Concibió dos grupos diferentes de 
unidades, la Reserva Especial, cuyos 
escuadrones fueron numerados den- 


tro de la serie 500, y la Fuerza Aérea 


Los escuadrones de la Reserva Espe- 
cial estuvieron basados en aeródro- 
mos operacionales de la RAF y en sus 
filas se hallaba una tercera parte de 
personal regular y el resto de volunta- 


500.? Squadron (Condado de Kent) 


El 500." Squadron se formó en Mans- 
ton el 16 de marzo de 1931 como ui 
dad de bombardeo nocturno. Recibió 
sus primeros aviones en junio y al 
cabo de dos años el reclutamiento de 
personal había alcanzado tal nivel que 


rios civiles, en tanto que los de la 
Fuerza Aérea Auxiliar tenían un re- 
ducido cuadro de militares profesio- 
nales. En mayo de 1936 los escuadro- 
nes de la Reserva Especial fueron to- 
talmente transferidos a la Fuerza 
Aérea Auxiliar. 


incluso suponía un problema. Por en- 
tonces el escuadrón actuaba junto al 
9.° Squadron, equipado también con 
Vickers Virginia, desde Manston. Sus 


El 500." fue el primero de los 
escuadrones de la Reserva Especial de 
Trenchard, formado en marzo de 1931. 
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El 500." Squadron se convirtió en una 
sanidad de reconocimiento general en 
moviembre de 1938 y utilizó los Anson y 
Blenheim antes de recibir los Hudson a 
finales de 1941 (foto Andrew Thomas). 


aviones fueron bautizados según luga- 
res característicos del condado de 
Kent. como /sla de Thanet, Ciudad de 
Canterbury o Castillo de Richbo- 
rough. Sin embargo, en 1936 la Reser- 
special fue transferida a la Fuerza 
Aérea Auxiliar (FAA) y el escuadrón 
fue reconstituido sobre la base del or- 
anigrama de las.demás unidades de 
a FAA; fue requipado con Hawker 
Hart, por entonces el bombardero 
normalizado en muchos de los escua- 
drones de la FAA. Su cometido era 
ahora el bombardeo ligero diurno, en 
el que siguió a partir de comienzos de 
1937 con los Hawker Hind. Con ellos 
se mudó a su nueva base de Detling en 
la época de la crisis de Munich (se- 
tiembre de 1938), pero dos meses más 
tarde cambió de papel y de aviones, 
pues se convirtió en una unidad de re- 
conocimiento general, bajo el control 
del 16." Group del Mando Costero, y 
fue equipado con Avro Anson. 

Al estallar la II Guerra Mundial el 
escuadrón estaba lo suficientemente 
entrenado como para ser declarado 
operacional, de modo que inmediata- 
mente fue enviado a patrullar las cos- 
tas de East Anglia. Cuando se organi- 
zó el sistema de convoyes, los cometi- 


dos del escuadrón se enriquecieron 
con la escolta de éstos, siempre pen- 
diente de los submarinos alemanes. 
Al llegar el Año Nuevo, el 500." es- 
coltaba también el tráfico del Canal 
organizado para apoyar a las BEF en 
Francia. Cuando en mayo comenzó el 
«baile» en Europa Occidental, el es- 
cuadrón estuvo muy ocupado en mi- 
siones de patrulla. El escuadrón fue 
uno de los más agresivos de cuantos 
estuvieron equipados con el Anson, 
pues atacó, incluso en peligrosos pica- 
dos, la navegación de cabotaje enemi- 
ga. El propio escuadrón modificó sus 
Anson y les instaló un cañón de 20 
mm bajo el fuselaje a fin de que tuvie- 
sen mayor «pegada» en los ataques 
antibuque. Pese a ello, sus aviones no 
eran los adecuados y sufrieron fuertes 
pérdidas, aunque una de sus tripula- 
ciones, atacada por tres Messersch- 
mitt Bf 109, derribó dos de ellos y 
puso en fuga al tercero. Al concluir el 
episodio de Dunkerque, el escuadrón 
volvió a la patrulla costera y de con- 
voyes, con la que prosiguió hasta abril 
de 1941, en que inició la conversión al 
Bristol Blenheim Mk IV. Más tarde se 
reequipó con Lockheed Hudson. 

En marzo de 1943 el escuadrón voló 
hacia el norte, a Stornoway, y realizó 
patrullas antisubmarinas sobre el 
Atlántico. El oficial de vuelo Ensor 
atacó el primer submarino del escua- 
drón en abril. Hasta agosto, el 500.2 
estuvo ocupado con estos ataques y a 
continuación se mudó a St Eval para 


cubrir el acceso occidental del Canal y 
el golfo de Vizcaya. Poco después de 
esto el escuadrón fue enviado a Gi- 
braltar, desde donde participó de 
forma muy activa en la cobertura de 
los desembarcos en el norte de África 
y aseguró: que la flota de invasión 
no recibiese las visitas de los 
U-boote. 

En diciembre de 1943 el 500.” Squa- 
dron se trasladó a Montecorvino, en 
Sicilia, y fue requipado con Lockheed 
Ventura Mk V, que de nuevo utilizó 
contra los U-boote y en misiones de 
reconocimiento marítimo. Durante la 
primera mitad de 1944 el escuadrón 
actuó de forma continuada en este 
tipo de cometidos, pero el 11 de julio 
de 1944 fue disuelto para reconstituir 
el 17. Squadron de la SAAF en La 
Senia. 

Dos días más tarde el 500.° Squa- 
dron reapareció en la misma base 
como unidad de bombardeo equipada 
con Martin Baltimore Mk IV y Mk V. 
Se trasladó a Italia (Pescara) e inició 
las incursiones diurnas de bombardeo 
en apoyo del avance de los ejércitos 
hacia eÍ norte de la península. Perma- 
neció estacionado en ella tras la rendi- 
ción alemana, pero en setiembre de 
1945 se desplazó a Eastlight, en 
Kenia, y allí fue disuelto para ser con- 
vertido en el 249.° Squadron el 23 de 
octubre de 1945. 

El escuadrón reapareció una vez 
más, de nuevo como unidad de la 
FAA, en West Malling (Kent) el 10 de 


Las unidades auxiliares, con «pilotos de 
fin de semana» competían en maestría 
con las regulares de la RAF, como 
demuestra esta formación de Meteor del 
500." Squadron. 


mayo de 1946. Naturalmente, perte- 
necer a esa base suponía ser una uni- 
dad de caza nocturna: así fue en el 
caso del 500.", que se equipó con de 
Havilland Mosquito NF. 30. En 
1948 el escuadrón fue reorganizado y 
convertido en una unidad de caza 
diurna y como tal pasó a ser el primer 
escuadrón auxiliar equipado con el 
caza a reacción Gloster Meteor F.Mk 3; 
recibió sus primeros aviones de este 
tipo en julio. Éstos fueron remplaza- 
dos por los Meteor F.Mk 4 en 1950 y 
al poco tiempo sus nuevos aparatos 
recibieron un elegante esquema de 
decoración que caracterizó al escua- 
drón, En 1952 éste se convirtió al Me- 
teor F.Mk 8 y en 1953 se trasladó por 
primera vez à un cuartel de verano en 
ultramar (Malta). Durante los cinco 
años siguientes el escuadrón mantuvo 
un alto nivel de eficiencia en su base 
de West Malling y resucitó su original 
sistema de bautizar sus aviones en 
honor de ciudades de Kent. Pero en el 
transcurso del año 1957 se tomó la dis- 
cutida decisión de disolver los escua- 
drones de la Real Fuerza Aérea Auxi- 
liar, de manera que el 500." Squadron 
dejó de existir a principios del mes de 
marzo de 1957. 


501.? Squadron (Condado de Gloucester) 


Formado como unidad de bombardeo 
diurno en el aeródromo de Filton 
(Bristol), el 501.* Squadron vio la luz 
el 14 de junio de 1929. El escuadrón 
comenzó a volar en los Avro 504N y 
recibió sus primeros bombarderos 
diurnos, los de Havilland D.H.9A, en 
marzo de 1930 como pss previo hacia 
la conversión a los Westland Wapiti, 
aviones que comenzaron a ser entre- 
gados a la unidad en setiembre. Con 
ellos el escuadrón era ya una unidad 
viable y, de hecho, alcanzó un alto 
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grado de preparación. Mientras tanto. 
el Ministerio del Aire había encarga- 
do un desarrollo del Wapiti adaptado 
expresamente a la Reserva Especial: 
el 501.? Squadron recibió los primeros 
aviones de este tipo, los Westland 
Wallace, en enero de 1933. El Walla- 
ce sirvió hasta 1936 en que, a causa de 
la gran expansión de la RAF, todas las 
unidades de la reserva se normaliza- 
ron y el 501.? Squadron se convirtió 
en una unidad de la Fuerza Aérea Au- 
xiliar. Ello supuso que el escuadrón 
fuese requipado con el avión estándar 
de la FAA, el Hawker Hart. El escua- 
drón pintó en sus nuevos aviones su 
marca distintiva, una banda dorsal en 
negro brillante, como ya había hecho 
en los Wallace. En 1938 sus aviones 
fueron sustituidos por Hawker Hind 
y. cuando a finales de 1938 la FAA se 
convirtió en una organización de com- 
bate más creíble ante el advenimiento 
de la guerra, el 501.? pasó a ser un es- 
cuadrón de caza. Equipado con Haw- 
ker Hurricane en marzo de 1939, el 
501.2 Squadron se preparó con gran 
decisión para alcanzar el estátus ope- 
racional. El escuadrón entró en gue- 
rra destinado a la defensa de Bristol y 
más tarde se trasladó a Tangmere, 
desde donde patrulló sin resultados 
hasta mayo de 1940, en que fue envia- 
do a Francia para reforzar los escua- 
drones de la AASF y el Air Compo- 


nent. Pero el escuadrón hubo de reti- 
rarse y pasó a operar desde St Helier, 
en Jersey, para cubrir la evacuación 
desde Cherburgo. 

La unidad regresó a Croydon, 
donde se preparó una vez más. Parti- 
cipó de forma muy activa en la batalla 
de Inglaterra, durante la que comba- 
tió desde Croydon, Middle Wallop, 
Gravesend y Kenley hasta diciembre. 
A finales de setiembre la unidad des- 
pegaba unas tres o cuatro veces dia- 


Tres Hawker Tempest Mk V del 501.^ 
Squadron durante 1944. Fueron 
utilizados primordialmente para 
combatir la amenaza de las bombas 
volantes alemanas. 


rias y a finales de la batalla reclamaba 
un total de 149 aviones enemigos de- 
rribados. De vuelta a Filton en Navi- 
dad, el escuadrón vivió en paz hasta 
abril, en que se mudó a Colerne y 
se requipó con Supermarine Spitfire 


501.? Squadron (Condado de Gloucester) (sigue) 


Mk IIA. En 1942 el escuadrón empleó 
los Spitfire Mk VB, principalmente en 
escoltas de bombarderos, hasta octu- 
bre, en que se trasladó a Ballyhalbert 
(Irlanda del Norte) para ocuparse de 
nuevo de las patrullas navales. Ello 
duró todo el invierno y el escuadrón 
regresó al sur de Inglaterra y al Ala 
Tangmere en abril de 1943. Las escol- 
tas de bombarderos estuvieron al 
orden del día y el escuadrón reci 
bió como refuerzo algunos Spitfire 
Mk IXC. El escuadrón se desplazó a 
continuación a Manston pi durante 
algún tiempo fue retirado de las ope- 
raciones para convertirse al Hawker 
Tempest Mk V. Utilizó este modelo, 
de forma casi inmediata, en salidas 
«anti-Diver» para atacar las V-1 mien- 
tras cruzaban el Canal; realizó tam- 
bién algunas operaciones nocturnas 
de este mismo tipo. Como se había 
convertido en algo así como en una 
unidad especializada, el 501.° siguió 
asignado a tales cometidos durante el 
resto del añọ. A principios de 1945 se 
mudó a Essex (Bradwell Bay) para in- 
terceptar las V-1 lanzadas por bom- 
barderos alemanes desde el mar del 
Norte. El escuadrón siguió con sus ta- 
reas de defensa aérea durante el resto 
de la guerra.Cuando ya no hubo más 


Un Westland Wallace Mk II del 501.° 
Squadron fotografiado en North Coates a 
mediados de los años treinta. 


aviones enemigos que interceptar, el 
501.° Squadron fue disuelto en Huns- 
don el 30 de abril de 1945. 

Filton vio la reaparición del 501.° 
Squadron, de nuevo como unidad de 
la FAA, el 10 de mayo de 1946. Su 
preparación fue lenta y en noviembre 
la unidad recibió sus primeros Spitfire 
LF.Mk 16E. Dos años más tarde, en 
febrero de 1949, la unidad aceptó sus 
primeros reactores, los de Havilland 
Vampire F.Mk 1, que procedían del 
Ala Odiham pues ésta había sido re- 
quipada con Vampire F.Mk. 3. Desde 
entonces el escuadrón utilizó distintas 
variantes del Vampire y mantuvo un 
elevado nivel de eficiencia hasta que 
el 2 de febrero de 1957 fue disuelto 
definitivamente en Filton. 


Un de Havilland Vampire F.Mk 1 del 
501." Squadron con fajas de colores en 
la proa, las alas y los largueros de cola 
y con números de competición, 
posiblemente durante la carrera del 
Trofeo Cooper (foto Andrew Thomas). 


Escuadrones de la RAF 


502.? Squadron (Ulster) 


ersonal irlan- 
eserva de la 
RAF, el 15 de febrero de 1925 se 
formó en Aldergrove el 502.” Squa- 
dron. Fue concebido como unida 

bombardeo nocturno y recibió avio- 
nes Vickers Vimy dados de ep por 


Con el fin de integrar 
dés en las filas de la 


otras unidades, Estos aparatos fueron 
suficientes hasta 1928, en que el es- 
cuadrón recibió los Handley Page Hy- 
derabad. En 1932 el 502. Squadron 
inició un dilatado requipamiento con 
los Vickers Virginia, aviones que con- 
servó durante los tres años siguientes, 
antes de convertirse en un escuadrón 
de bombardeo diurno equipado con 
los nuevos biplazas monomotores 
Westland Wallace recién salidos de la 
factoría de Yeovil. Poco después de 
esto, el 502.° Squadron pasó a formar 
parte de la Fuerza Aérea Auxiliar y en 
abril de 1937 fue requipado con Haw- 
ker Hind. 

A raíz de la crisis de Munich de re- 
vitalizó el papel asignado a la FAA, 
de manera que el 502.° se convirtió en 
una unidad de reconocimiento general 
asignada al Mando Costero. A tal fin 
fue requipado con Avro Anson en 
enero de 1939. En setiembre había al- 
canzado el nivel operacional y aceptó 
la responsabilidad de proteger la na- 
vegación en el área de Liverpool y del 


Uno de los Handley Page Halifax Mk II 
del 502.* Squadron al largo de las 
costas galesas, cerca de St David's, en 
1943. El escuadrón estuvo toda la 
guerra asignado a cometidos marítimos. 


Clyde, por lo que efectuó patrullas an- 
tibuque y antisubmarinas rutinarias. 
El 24 de setiembre atacó su primer 
U-boote, al largo de las costas escoce- 
sas, pero las bombas de esa época re- 
sultaban ineficaces contra los cascos 
de los submarinos. Al cabo de un año 
aproximadamente el 502.” Squadron 
fue elegido para introducir al servicio 
activo un nuevo modelo de patrulla 
para el Mando Costero. Se trataba del 
Armstrong Whitworth Whitley Mk V, 
parecido al modelo usado por el 4.° 
Group del Mando de Bombardeo en 
sus incursiones nocturnas. Estos avio- 
nes fueron desplegados en zonas tan 
apartadas como Wick y St Eval para 
qur efectuasen una amplia cobertura 

el Atlántico Oriental. A finales de 
afio el escuadrón recibió los Whitley 
Mk VII con radar ASV y se trasladó al 
completo a St Eval. Durante 1942 la 
unidad siguió totalmente ocupada en 
su guerra particular con los U-boote, 
en la que obtuvo algunos éxitos. El es- 
cuadrón atacó también algunas unida- 
des de superficie y realizó ocasionales 
incursiones contra instalaciones por- 
tuarias en las costas atlánticas fran- 
cesas. 

En enero de 1943 los Whitley fue- 
ron sustituidos por Handley Page Ha- 
lifax Mk II Serie 1A y, en consecuen- 
cia, se pudieron realizar más ataques 
antisubmarinos; pero ello fue también 
consecuencia de que ahora los aviones 
patrullaban en grupo, de manera que 
existían más posibilidades de atacar 
las manadas de submarinos. Sin em- 


Cuando el 502.? Squadron fue 
reconstituido se convirtió en un 
escuadrón de bombardeo equipado con 
Mosquito. Poco después pasó a ser una 
unidad de caza nocturna con el mismo 
modelo, que conservó hasta que todas 
las unidades de la Fuerza Aérea Auxiliar 
estuvieron dotadas con monoplazas. 


bargo, los alemanes utilizaban los 
Junkers Ju 88 para proteger las rutas 
habituales de sus submarinos, de ma- 
nera que el 502.2 Squadron hubo de 
sostener varios combates aéreos. La 
unidad mantuvo patrullas regulares e 
intensivas hasta la rendición alemana, 
a raíz de la cual fue disuelto en Stor- 
noway el 25 de mayo de 1945. 
Reconstituido en Aldergrove el 17 
de julio de 1946, el 502. Squadron 
fue ahora una unidad de bombardeo 
ligero equipada con de Havilland 
osquito B.Mk 25. Pero al poco 
tiempo se decidió que todos los escua- 
drones auxiliares fuesen unidades de 
caza, de modo que en diciembre de 
1947 el 502. Squadron adoptó los 
cazas nocturnos Mosquito NF.Mk 30 


y se preparó para asumir la defensa 
nocturna de Irlanda del Norte si era 
necesario. Sin embargo, en junio de 
1948 fue reclasificado como unidad de 
caza diurna equipada con Supermari- 
ne Spitfire F.Mk 22, una de las versio- 
nes más poderosas de este avión, em 
vez de con los Mosquito. El escuadrón: 
siguió con este tipo durante tres años 
y en 1951 fue requipado con el de Ha- 
villand Vampire FB.Mk 5 coincidien- 
do con la entrada de la Real Fuerza 
Aérea Auxiliar en la era del reactor. 
Se necesitaron técnicas muy diferen- 
tes para utilizar los Vampire, pero los. 
«pilotos de fin de semana» no se arre- 
draron por elllo y el escuadrón se pre- 
paró a conciencia. Sin embargo, fue 
disuelto el 10 de marzo de 1957. 
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“Cuarta unidad de la Reserva Especial 
xm secuencia cronológica, el 503.2 
idron apareció en Waddington el 
3 de octubre de 1926 para dedicarse al 
Bombardeo. Fue equipado con los 
monomotores biplazas de bombardeo 
urno Fairey Fawn y lentamente se 
paró con ellos. En 1929 fue reclasi- 
ES como escuadrón de bombardeo 
mecturno y requipado con Handley 
Page Hyderabad, al que en 1933 si- 
guió su sucesor, el Hinaidi. Utilizar 
aviones tan grandes suponía un pro- 
blema para el plan de dedicación par- 
cial de este tipo de unidades, de ma- 
mera que en el transcurso de junio de 
1936 todos los escuadrones auxiliares 
se estandarizaron y adoptaron el 
Hawker Hart; de este modo el 503.* 
Squadron volvió al bombardeo diurno 
y a principios de 1938 comenzó a utili- 
zar Hawker Hind. Pero este escua- 
drón encontraba dificultades en el re- 
clutamiento del suficiente personal en 
su zona asignada para mantener su es- 
tátus, de manera que el 1 de noviem- 
bre de 1938 fue disuelto y su personal 
regular y sus aviones fueron destina- 
dos a Doncaster para formar el 616.^ 
Squadron de South Yorkshire. 


Ultima unidad de la Reserva Especial, 
el 504." Squadron se formó en Huck- 
nall en 26 de marzo de 1928 para en- 
cuadrar a los reclutas provenientes de 
las Midlands centrales. Fue equipado 
con bombarderos diurnos Hawker 
Horsley, grandes y feos biplazas mo- 
nomotores que le sirvieron para alcan- 
zar su estátus operacional a finales de 
los años veinte, pues no recibió los 
primeros aviones de este tipo hasta 
Octubre de 1929. Se mantuvo en acti- 
vo con ellos hasta 1934, en que recibió 
los Westland Wallace, que por enton- 
ces eran los bombarderos diurnos nor- 
malizados de los escuadrones de la 
Reserva Especial y que dieron a la 
unidad un material de vuelo más mo- 
derno. El 504.” Squadron alcanzó un 
alto grado de eficacia con ellos y re- 
presentó a la Reserva Especial en la 
revista de la RAF que realizó el rey 
Jorge V en Mildenhall el 8 de julio de 
1935. Dos anos más tarde, el Wallace 
dio paso al Hawker Hind a fin de esta- 
bilizar el material de las unidades, 
pues por entonces el escuadrón for- 
maba parte ya de la Fuerza Aérea Au- 
xiliar. El 504." empleaba aún el Hind 
cuando se produjo la crisis de Munich, 
en setiembre de 1938. Poco después la 
unidad fue reclasificada como escua- 
drón de caza y requipada con Gloster 
Gauntlet. En agosto de 1939, un mes 
antes de que estallara la II Guerra 
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3.? Squadron (Condado de Lincoln) 


Arriba: un Westland Wallace del 503." 
Squadron. Esta unidad fue disuelta 
antes de la guerra debido a dificultades 
administrativas. 


El 503.” Squadron (Condado de Lincoln) 
se formó en Waddington en 1926 y 
recibió los Hyderabad en 1929, que más 
tarde sustituyó por los Hinaidi. 


Mundial, el 504. Squadron recibió 
sus primeros Hawker Hurricane. Se 
mudó con ellos a Digby y el mes si- 
guiente a Debden. El 2f de octubre de 
1939 llevó a cabo su primera patrulla. 
Continuó con su entrenamiento du- 
rante los tranquilos meses del invierno 
de 1939-40, y en mayo de 1940 el es- 
cuadrón fue elegido para reforzar los 
escuadrones de Hurricane desplega- 

s en Francia. Tras días de fre- 
néticos combates el escuadrón regresó 
a Gran Bretaña y fue enviado a Wick 
para dedicarse a la defensa aérea 
Scapa Flow. Ello le permitió resarcir- 
se de sus pérdidas. Permaneció en 
esas tareas hasta principios de setiem- 
bre de 1940, en que fue enviado al sur, 
a Hendon, para participar en la bata- 
lla de Inglaterra en sustitución de un 
escuadrón muy castigado. Entró in- 
mediatamente en acción y fue uno de 
los sargentos del 504.° quien derribó 
uno de los Dornier Do 17 que cayeron 
en la estación Victoria. Ello despertó 
gran interés, pues el sargento lo aba- 
tió embistiéndolo tras haber agotado 
las municiones. Al cabo de tres sema- 
nas el 504.° Squadron se trasladó a 
Filton para hacer frente a los ataques 
alemanes sobre Bristol. Después de 
éstos el escuadrón disfrutó de un pe- 
ríodo de calma en los condados occi- 
dentales hasta julio de 1941, en que 
fue requipado con Hurricane Mk IIB 
y perdió la mitad de sus efectivos para 
formar el 81." Squadron, que iba a ser 
enviado a la URSS. Cuando el escua- 
drón comenzaba a reconstituirse fue 
enviado a Irlanda, donde en octubre 
fue requipado con Supermarine Spitfi- 
re Mk IIA. Durante la mayor parte de 
1942 el escuadrón se ocupó de la de- 
fensa de Irlanda del Norte y de la co- 
bertura de convoyes que transitaban 
hacia Liverpool y el Clyde. En octu- 
bre de 1942 fue enviado a Middle Wa- 
llop para que pasase por fin a la ofen- 
siva mediante patrullas de caza libre y 
escoltas de bombarderos siempre que 
el tiempo lo permitiese. Ello alcanzó 
su nivel adecuado en la primavera de 
1943, en que el escuadrón realizó es- 
coltas de bombarderos y salidas simi- 
lares con sus Spitfire Mk VB desde 
Ibsley, Church Stanton y Redhill. En 
setiembre regresó a Escocia y duran- 
te algún tiempo empleó los Spitfire 


504.? Squadron (Condado de Nottingham) 


Mk VI presionizados de alta cota para 
interceptar los Junkers Ju 86P envia- 
dos a buscar objetivos navales. 

En enero de 1944 el escuadrón fue 
encuadrado en el Ala Hornchurch y 
recibió los Spitfire Mk IX. Durante 
los tres meses siguientes estuvo muy 
ocupado, tanto en escoltas de bom- 
barderos como en sus propias «Rhu- 
barbs» pero siempre contra objetivos 
«Noball», los emplazamientos de las 
V-1. En marzo retornó a Escocia 
hasta julio, en que volvió a la ofensiva 
y a la escolta de bombarderos. Ello 
prosiguió hasta marzo de 1945, en que 


Una formación de Westland Wallace del 
504." Squadron fotografiada en 1935. El 
Wallace era por entonces la espina 
dorsal de las unidades de la Reserva 
Especial. 


el escuadrón se hallaba estacionado 
en los Países Bajos desde febrero para 
incrementar su alcance operativo. En 
marzo de 1945 cesaron los combates y 


El Hawker Horsley fue concebido como 
torpedero pero en cambio sirvió con 
varias unidades de bombardeo 
convencional. 


504.? Squadron (Condado de Nottingham) (sigue) 


le fueron retirados los Spitfire. El es- 
cuadrón se trasladó a Colerne y co- 
menzó a recibir los Gloster Meteor 
F.Mk 3. convirtiéndose en el segundo 
escuadrón de la Royal Air Force equi- 
pado con reactores. Su preparación 
fue intensiva pero lenta, de modo que 
la guerra en Europa había acabado 
cuando el 504.? fue declarado opera- 
cional. Tras unas prácticas de tiro en 
Lübeck, el escuadrón volvió a Coler- 
ne y fue disuelto el 10 de agosto de 
1945 para formar el 245.? Squadron. 

El 10 de mayo de 1946 el 504.2 
Squadron reapareció en Syerston y se 
mudó a Hucknall antes de que acaba- 
se el año. Concebido como unidad de 
bombardeo ligero, recibió algunos de 


Havilland Mosquito T.Mk 3, pero 
antes de que se le entregase la versión 
de bombardeo fue reclasificado como 
escuadrón de caza nocturna y equipa- 
do con Mosquito NF.Mk 30. Se pre- 
paró con este modelo y volvió al está- 
tus de unidad auxiliar que había teni- 
do en la preguerra. Sin embargo en 
1948 el escuadrón fue convertido otra 
vez en una unidad de caza diurna, de 
modo que sus Mosquito fueron rem- 
plazados por Spitfire F.Mk 22. En 
1949 se trasladó a Wymeswold y a 
principios de 1950 fue equipado de 
nuevo con aviones Meteor, pero esta 
vez de la versión F.Mk 4. Éstos, segui- 
dos por los Meteor F.Mk 8 en 1952, 
sirvieron para que el escuadrón alcan- 
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zase un alto grado de eficiencia duran- 
te los años cincuenta hasta que, el 12 
de febrero de 1957, fue disuelto junto 
a las demás unidades de vuelo de la 
Real Fuerza Aérea Auxiliar. 


El último modelo utilizado por el 
escuadrón «Condado de Nottingham» 
fue el Meteor F.Mk 8. Este ejemplar 
aparecía en Wymeswold en 1955 o 1956. 


Otros escuadrones de la serie 500 


Todos los demás escuadrones de la 
serie 500 fueron unidades creadas du- 
rante la guerra para complementar a 


510.? Squadron 


El 15 de octubre de 1942, el 24.9 
Squadron de Hendon había alcanzado 
tales dimensiones que fue dividido en 
unidades menores. Concentrado, al 
igual que los escuadrones similares, 
en los Douglas Dakota, todos sus 
aviones ligeros de enlace, que habían 


los de las series 100 y 200. Algunos de 
ellos, como los meteorológicos, los de 
reconocimiento fotográfico y los Tur- 


binlite, estuvieron agrupados, pero 
por lo general formaron una abigarra- 
da colección de escuadrones miscelá- 


nea. Algunos tuvieron una destacada 
carrera bélica pero otros ni siquiera 
alcanzaron el estátus operacional. 


sido su razón de ser desde los años 
veinte, sirvieron para crear el 510. 
Squadron en Hendon. Su tarea era 
enlazar entre distintos puntos de Gran 
Bretana y para ello empleó básica- 
mente Percival Proctor Avro 
Anson, así comp una miscelánea de 


modelos civiles requisados como los 
Percival Q.6, Stinson Reliant, Gene- 
ral Aircraft Cygnet, de Havilland 
Hornet Moth, ds Havilland Gipsy 
Moth, de Havilland Puss Moth y Per- 
cival Vega Gull, además de modelos 
operacionales como los Spitfire MkI, 


de Havilland Tiger Moth, Hawker 
Hart, Westland Lysander y Airspeed 
Oxford. 

El escuadrón fue disuelto en Hen- 
don el 8 de abril de 1944 para conver- 
tirse en el Escuadrón Metropolitano 
de Comunicaciones. 


511. Squadron 


Para mantener las comunicaciones 
con las fuerzas en el Mediterráneo y, 
en particular, para apoyar los prepa- 
rativos de la operación «Torch» (la in- 
vasión del Africa Noroccidental fran- 
cesa), la 1425,* Patrulla realizaba en 
1942 vuelos regulares a Gibraltar con 
sus transportes Consolidated Libera- 
tor. El 10 de octubre de 1942, esa pa- 
trulla se convirtió en el 511.? Squa- 
dron y expandió sus efectivos. Se le 
asignaron también Armstrong Whit- 


worth Albemarle y su ruta se extendió 
de Gibraltar a Malta. A medida que 
progresaba la II Guerra Mundial, el 
511.° Squadron creció para asumir co- 
metidos más lejanos y se convirtió en 
la primera unidad equipada con el 
nuevo transporte Avro York desarro- 
lado del Lancaster. Sucedía esto en 
noviembre de 1943. Por entonces el 
escuadrón tenía una patrulla de avio- 
nes York y otra de Liberator, que vo- 
laban regularmente a la India aden 
de a otros destinos lejanos estableci- 
dos por la época. En octubre de 1944 
el escuadrón estaba equipado exclusi- 
vamente con el York, una vez que sus 
Liberator fueron transferidos al 246." 
Squadron. El 511.? se dedicó princi- 
palmente al transporte de tropas du- 
rante el resto de la guerra, tras la cual 
adquirieron gran importancia las rutas 
a la India. 

El 7 de octubre el escuadrón se di- 
solvió en Lyneham, pero nueve días 
más tarde fue reconstituido, en la 
misma base y equipado de nuevo con 
los York. Se dedicó de nuevo a las 
«rutas del Imperio» hasta que la Gue- 


Al acabar la guerra, el 511.* Squadron, 
“como muchas unidades del Mando de 
Transporte, se dedicó a cubrir las rutas 
de traslado de tropas de Extremo Oriente 
con sus Avro York. 


rra Fría propició el bloque de Berlín, 
de modo que el 511.? se dedicó a sos- 
tener el puente aéreo hasta 1949. Vol- 
vió de nuevo a las rutas regulares, 
pero equipado con los Handley Page 
Hastings. En 1957 dejó su tradicional 
base de Lyneham por la de Colerne a 
fin de unirse al Ala Hastings allí for- 
mada, pero al cabo de un año, el 1 de 
setiembre de 1958, fue disuelto. 

El 511.* Squadron reapareció en su 
vieja base de Lyneham el 15 de di- 
ciembre de 1959 en calidad del segun- 
do de los escuadrones de la RAF equi- 
pados con el Bristol Britannia. En 
junio de 1970 se traladó a Brize Nor- 


Un Hastings C. Mk 2 del 511.* Squadron 
con el emblema de la unidad en la 
deriva y un código de tres letras en la 
sección trasera del fuselaje. 


ton para dejar espacio en Lyneham 
para el crecimiento del Ala Hercules 
allí radicada. Fue precisamente en 
Brize Norton que el 511.2 Squadron. 
fue disuelto el 6 de enero de 1976, 
coincidiendo con la baja de la flota de 
aviones Britannia. 


Unos de los Britannia C.Mk 1 del Ala 
Lyneham captado en Majunga en 
diciembre de 1970. 
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Seis meses después de que se crease el 
511.” Squadron a partir del 24." Squa- 
ron, su elemento de aviones Douglas 
Dakota en Hendon fue agrupado en el 
512.” Squadron el 18 de junio de 1943. 


Su tarea original fue servir las rutas de 
Gibraltar a Argelia, que habían gana- 
do importancia a raíz de la intensifica- 
ción de las operaciones en el norte de 
Africa. Utilizó también su Dakota en 
rutas interiores británicas y asimismo 
en las que enlazaban con las Azores e, 
incluso, con Bombay. 

Sin embargo, en febrero de 1944 se 
produjo un cambio total y el escua- 
drón fue transferido al 46. Group de 
Broadwell. Se convirtió en un escua- 
drón táctico con los Dakota, dedicado 
al entrenamiento de remolque de pla- 
neadores y de lanzamiento de paracai- 
distas. Fue operacional en abril me- 
diante lanzamientos de panfletos 
sobre Francia; más tarde, el 5 de 
junio, transportó un batallón paracai- 
dista a Normandía para crear la pri- 
mera cabeza de playa. A continuación 
se ocupó de frecuentes vuelos de 
transporte entre Gran Bretaña y 
Francia. 

Más tarde volvió a sus vuelos por el 
continente y se trasladó a Bruselas en 
marzo de 1945 para mejorar su alcan- 


ce operativo. Desde allí tomó parte en 
las operaciones aerotransportadas del 
cruce del Rin, a continuación de las 
que se dedicó de nuevo a la cobertura 
continental. Tras la rendición alema- 
na, éstas adquirieron carácter regular. 
En julio de 1945 inauguró servicios a 
Palestina y Oriente Medio; para ello 
se trasladó a Gianaclis, en Palestina, 
pero en diciembre fue transferido a 
Bari para cubrir la zona de Italia. 


Este Dakota del 512." Squadron fue 
fotografiado desde la cabina de uno de 
sus congéneres. Esta unidad perteneció 
durante toda su carrera al Mando de 
Transporte. 


Continuó con estos cometidos hasta 
febrero de 1946, en que se trasladó en 
vuelo a Gran Bretaña para ser disuel- 
to oficialmente allí mismo el 14 de 
marzo de 1946. 


513. Squadron 


El 513.? Squadron se formó en Witch- 
ford el 15 de setiembre de 1943 y co- 
menzó a recibir bombarderos Short 


Stirling MK III. Pero antes de que pu- 
diese prepararse lo suficiente para 
empezar a operar fue desprovisto de 


aviones para reforzar la dotación de 
las unidades de conversión, Fue di- 
suelto el 21 de noviembre de 1943. 


514. Squadron 


El 514." Squadron fue una unidad de bombardeo pesado del 3.* 


de sus misiones fue el lanzamiento al mar de bombas incendiarias sobrantes. 


El 514.* Squadron se formó en Fouls- 
ham el 1 de setiembre de 1943. Equi- 
pado con Avro Lancaster Mk II e in- 
tegrado en cl 3.% Group, se mudó a 
Waterbeach en noviembre para dejar 
expedita Foulsham para el 100.2 
Group. Comenzó a operar desde su 
nueva base y se dedicó sin interrup- 


ción a la ofensiva nocturna contra 
Alemania hasta el fin de la guerra. 
Durante el verano de 1944 se convir- 
tió gradualmente a los Lancaster Mk 1 
y Mk III, pues el Mk II había sido 
dado de baja por el Mando de Bom- 
bardeo. El 514.” Squadron tuvo una 
vida operacional de unos 18 meses, 


Group equipada con Avro Lancaster. Acabada la guerra, una 


durante los cuales realizó alrededor 
de 3 600 salidas de guerra. Más tarde 
llevó a cabo transportes de suminis- 
tros para los hambrientos holandeses 
y a continuación se unió al puente 
aéreo continental. Fue finalmente di- 
suelto en Waterbeach el 22 de agosto 
de 1945. 


En 1942 existía en Northolt un servi- 
cio secreto del Establecimiento Expe- 
rimental de Aeroplanos y Armamento 
de Boscombe Down llamado Patrulla 
Defiant. Sus aviones Boulton Paul 
Defiant llevaban equipo especial para 
perturbar los radares enemigos. El 1 
de octubre de 1942 esa patrulla se ex- 
pandió para convertirse en el 515. 
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Squadron y se trasladó a Heston. Ese 
mismo mes comenzó a Operar: sus 
aviones volaban delante de las forma- 
ciones de bombarderos y perturbaban 
los radares alemanes sobre una amplia 
área, de manera que el enemigo no 
supiese exactamente la senda de apro- 
ximación de los bombarderos. Sus ac- 
tuaciones se desarrollaron con éxito y 
en junio de 1943 (cuando la unidad se 
había mudado ya a Hunsdon) se su- 
maron al escuadrón los Bristol Beau- 
fighter Mk II para incrementar su al- 
cance y disfrutar de mayores oportu- 
nidades en caso de ser atacado. Las 


Operaciones prosiguieron hasta agos- 
to, en que el 515." fue declarado no 
Operacional tras probar el sistema. 
Durante el resto del año realizó sali- 
das de calibración de radares en Gran 
Bretaña, pero en enero de 1944 fue 
transferido al 100.2 Group del Mando 
de Bombardeo. Su base era ahora Lit- 
tle Snoring. Allí se convirtió al de Ha- 
villand Mosquito FB. Mk VI, que usó 
para atacar de noche los aeródromos 
enemigos e impedir la reacción de la 
caza nocturna alemana contra las in- 
cursiones de bombardeo británicas. 
En junio de 1944 se produjo la inva- 


Los Bristol Beaufighter fueron utilizados 
por el 515." Squadron durante sólo seis 
meses. Realmente su carrera bélica con 
la unidad fue poco destacable. 


sión de Normandía y el 515.” Squa- 
dron realizó «Rangers» diurnas sobre 
Francia y escoltó a los Mosquito en- 
viados a minar los canales alemanes. 
El ataque contra aeródromos fue su 
cometido hasta la rendición alemana. 
El 515.* Squadron fue disuelto en Lit- 
tle Snoring el 10 de junio de 1945. 


Historia de la Aviación 


Aunque la elección de la configuración aero- 
dinámica es muy importante, el factor clave 
en el desarrollo de cualquier misil aire-aire 
(MAA) es el sistema de guía. El primer 
MAA, el alemán X-4 de la II Guerra Mun- 
dial, utilizaba el control directo: un especialis- 
ta en el avión lanzador guiaba manualmente 
el misil mediante senales eléctricas transmiti- 
das a través de un cable que el misil tendía en 
su vuelo hacia el objetivo. Este sistema se em- 
plea todavía en las armas contracarro y contra 
otros blancos lentos; su ventaja principal es 
una total inmunidad frente a las contramedi- 
das enemigas (a excepción, claro, de unas 
buenas tijeras), pero su empleo en armas aire- 
aire resulta improcedente. 

Todos los MAA contemporáneos usan ra- 
diaciones 'electromagnéticas (EM) de uno u 
otro tipo. Estas EM comprenden rayos X, 
cualquier clase de ondas de radar y radio, ul- 
travioletas, luz visible, infrarrojos (IR) e in- 
cluso ondas largas. Muchos de estos tipos de 
radiaciones se han empleado en los MAA, 


Poder aéreo hoy 


isiles 
aire-aire 


Los aviones de combate son básicamente plataformas de lanzamiento 
de armas y están diseñados para hacer el mejor uso posible del 
arsenal que transporton. En la actualidad, el misil aire-aire ofrece la 


posibilidad de atacar con gran efectividad objetivos próximos y 
también los situados más allá del alcance visual. 


pero la mayoría de los MAA occidentales ac- 
tuales se adhieren a dos categorías básicas. 
Una de ellas es la de los pequeños MAA de 
corto alcance destinados leoa cerrado y 
que emplean para guiarse las radiaciones IR 
emitidas por el avión contrario. Existen tam- 
bién los de búsqueda por radar semiactivo 
(BRSA). Por ejemplo, el McDonnell Douglas 
F-15 lleva misiles BRSA Sparrow fijados a los 
costados del fuselaje. El ejemplo más claro de 
misiles IR es el ubícuo Sidewinder. 

Existe además una tercera categoría de 
MAA, ejemplificada por ahora en un único 
modelo en servicio, el AIM-54 Phoenix. Se 
trata de la clase de misiles de largo alcance 
dotados de su propio radar. Cada una de estas 
tres especies tiene sus ventajas e inconvenien- 
tes, pero antes de pasar a hablar de unas y 
otros es conveniente señalar que en 1954 los 
soviéticos tomaron la decisión de desarrollar 
sistemas de guía IR o BRSA opcionales para 
todos sus MAA de alcance medio. De este 
modo, los pilotos soviéticos cuentan, a dife- 


rencia de los occidentales, con capacidad de 
elección del tipo de arma dependiendo de la 
situación de combate e, incluso, de la meteo- 
rología. 

En el pasado, el nivel general de la lucha 
electrónica era tan primitivo (comparativa- 
mente más atrasado que durante las operacio- 
nes aéreas sobre Europa durante la II Guerra 
Mundial) que las decisiones sobre los sistemas 
de guía no podían tomarse exclusivamente a 
tenor de los requerimientos operacionales. 
Deben recordarse también las fuertes pérdi- 
das sufridas por la aviación israelí durante la 
guerra del Yom Kippur de 1973, en la que los 
misiles superficie-aire (MSA) SA-6 «Gainful» 


Un Grumman F-14 Tomcat lanza un misil de largo 
alcance Hughes AIM-54 Phoenix. Guiados por el radar 
AWG-9 del Tomcat, seis de estos misiles pueden 
lanzarse simultáneamente y ser dirigidos contra otros 
tantos objetivos a su alcance máximo y a distintas 
altitudes. Está previsto que en los anos noventa 
aparezcan nuevas versiones (foto US Navy). 


4201 


Historia de la Aviación 


El arsenal israelí comprende el modelo 
autóctono Rafael Python, un desarrollo 
del Shafrir. Tiene capacidad todo 
aspecto y, respecto de su predecesor, 
presenta unas prestaciones 
notablemente mejoradas. 


soviéticos se revelaron totalmente infalibles 
debido a que usaban guía por radar de onda 
contínua (GROC). Ningún país occidental ha 
encontrado la forma de interferir la GROC, a 
pesar de que este sistema es empleado por al- 
gunos misiles occidentales, incluido el MAA 
Sparrow, 

Así, los cielos resultan hoy más mortíferos 
desde perspectivas totalmente nuevas. Para 
sobrevivir no hay nada mejor que pasar inad- 
vertido; la mejor forma de conseguirlo es no 
emitir ningún tipo de señal o radiación. Ello 
es la principal ventaja de empleo de los siste- 
mas pasivos (no emisores), de los que el más 
importante es el IR. 

cro existe otra ventaja de los sistemas IR. 
Se trata de la forma de actuar de los propios 
misiles BRSA. El caza debe «iluminar» el 
objetivo con su propio radar de manera que el 
receptor situado en la proa del misil, que está 
sintonizado exactamente en la misma longitud 
de onda del radar del avión lanzador, pueda 
orientarse hacia el blanco correcto. Una vez el 
misil indica que ha adquirido cl objetivo, 
puede ser lanzado. Desde ese momento hasta 
el del impacto (o el posible fallo), el avión lan- 
zador debe seguir iluminando el objetivo con 
su propio radar. El misil BRSA capta la radia- 
ción reflejada por el objetivo, pero si falla, 
aunque sca por un sólo segundo, puede que- 
dar totalmente sin control. En los cazas, los 
radares se hallan en la proa, barriendo hacia 
adelante, de manera que para mantener el 
objetivo iluminado el caza debe volar sicmpre 
hacia él. La situación resulta simplemente ri- 
dícula. Veamos porqué. El propósito del 
BRSA de alcance medio es que, si bien es un 
ingenio grande y caro, puede ser lanzado 
desde distancias considerables. Las recientes 
versiones AIM-7F y AIM-7M del Sparrow tie- 
nen un alcance efectivo de hasta 70 km, de- 


El modelo sueco Saab Viggen ha sido configurado para 
diversos cometidos, incluída la interceptación todo 
tiempo en su versión JA37. Este ejemplar lleva misiles 
de alcance medio RB71 Sky Flash en los soportes 
internos y RB24 en los externos (foto Saab-Scania). 


pendiendo de la meteorología y del radar em- 
pleado. Esta distancia es superior al alcance 
visual (SAV) y da al avión utilizador una no- 
table ventaja táctica, Pero esa ventaja se des- 
vanccc dado quc, a causa del sistema de guía 
del misil, el avión lanzador debe permanecer 
cerca del objetivo para iluminarlo constante- 
mente. 

En maniobras recientes se han producido li- 
teralmente centenares de ocasiones en que 
(de forma simulada, empleando sistemas elec- 
trónicos en combates instrumentales) un caza 
ha «disparado» un Sparrow a distancia SAV 
contra un desprevenido avión enemigo arma- 
do sólo con misiles IR de corto alcancc. Estc 
ültimo es incapaz de detectar y adquirir obje- 
tivos a distancias superiores a los 16 km, aun- 
qus en condiciones favorables los AIM-9L y 

IM-9M tienen un alcance algo superior. La 
mayoría de los misiles IR se pueden utilizar 
sólo sobre distancias visuales de 8 km. Así, el 
caza armado sólo con misiles IR vuela sin 
saber que está siendo atacado y que un costo- 
so misil SAV se dirige contra él. Repentina- 
mente detecta el interceptador que le sigue, 
que ha lanzado un misil SAV y que debe estar 
cerca para poder iluminarlo. En el último mo- 
mento, el caza atacado localiza al atacante y. 
electrónicamente, «dispara» contra él. Así, el 
resultado es 1 a 1, cuando si el atacante hubie- 
se usado un SAV autobuscador podía haber 
sido de 1 a0. 


Cabezas detectoras 

Ni tan sólo la URSS, que por lo menos dis 
pone de distintas opciones de guía en sus misi- 
les, ha solucionado el problema de tener que 
volar hacia el enemigo. Una cabeza IR, la sec- 
ción del misil de corto alcance que «ve» al 
enemigo y orienta al misil en sí, debe ser un 
detector muy sensible de radiaciones infra- 
rrojas. Se usan generalmente detectores basa- 
dos en telururo de mercurio o sulfuro de cad- 
mio, montados en el foco de un sistema reflec- 
tor parecido a un telescopio óptico. Dc la 


Misil menudo y relativamente simple, el 
israelí Rafael Shafrir Mk 2 no requiere 
una instalación más compleja que los 
circuitos de disparo. Este ingenio ha 
sido ampliamente utilizado contra las 
fuerzas aéreas árabes. 


El desarrollo del Raytheon Sparrow arranca en 1946 y 
su puesta en servicio tuvo lugar en 1955. Este misil ha 
incorporado con el tiempo progresivos desarrollos 
tecnológicos y ha alcanzada una extensa producción, 
aunque su efectividad en condiciones bélicas no es, 
según parece, la más deseable (foto US Air Force). 


misma forma que un telescopio detecta la ínfi- 
ma radiación procedente de una distante es- 
trella, así el «telescopio» del MAA detecta y 
amplifica el calor procedente del que puede 
ser un motor de reacción situado a varios kiló- 
metros de distancia. Si ese objetivo vuela en 
un clima «siberiano» o en plena noche cerra- 
da, las posibilidades del misil son amplias, 
Pero en la mayoría de los combates aéreos 
existen otras fuentes térmicas (tales como el 
sol reflejado por un pacífico invernadero) que 
pueden tentar al misil. 

De este modo, el diseñador de MAA debe 
procurar la reducción de la respuesta del misil 
ante fuentes parásitas. Una de las formas de 
obtener buenos resultados es seguir los pasos 
de los diseñadores de misiles BRSA e intentar 
sintonizar el receptor con la longitud de onda 
que domina en las emisiones térmicas de los 
posibles objetivos. Pero eso no es nada fácil. 
Los primeros misiles IR eran incapaces de ad- 
quirir objetivos que no les presentasen la 
popa, e incluso entonces necesitaban «ver» un 
motor a plena poscombustión para asegurarse 
una guía correcta. Por supuesto, un misil es 
mucho más eficaz si cuenta con la llamada 
«capacidad todo aspecto», es decir que pueda 
adquirir un objetivo desde cualquier ángulo, 
sobre todo por la proa. La proa de un avión es 
mucho más fría que la popa, d modo que un 
misil versátil está obligado a reconocer y ad- 
quirir longitudes de onda infrarrojas total- 
mente distintas, así como diferencias de inten- 
sidad de señal de quizá un millón a uno. 


Sistemas de refrigeración 
A fin de incrementar la sensitividad del de- 
tector y reducir las reflexiones ambientales, es 


El Selenia Aspide italiano es un misil 
polivalente con capacidad aire-aire y 
compatible con los sistemas que 
emplea el AIM-7 Sparrow. Actualmente 
integra la panoplia de armas de los 
interceptadores Aeritalia F-104S 
italianos. 


El primer misil acoplable a los 
modernos visores integrados en los 

cascos de los pilotos es el sudafricano 
Armscor V3A. Al contacto visual sigue 


una señal acústica en los auriculares del 
piloto que confirma la adquisición del 
objetivo. A continuación el misil adopta 
el modo de seguimiento y es lanzado. 


Para complementar la avanzada tecnología del 
General Dynamics F-16 están disponibles versiones 
perfeccionadas del AIM-9 Sidewinder. Este F-16 belga 
presenta soportes dobles para sus misiles AIM-9L, la. 
primera variante con capacidad de ataque todo aspecto 
(foto Ministero de Defensa de Bélgica). 


necesario que el material sensitivo esté extre- 
madamente frío, de modo que el calor que in- 
cida en él tenga un efecto proporcional mucho 
mayor. Todos los misiles [R actuales cuentan 
con algún sistema de refrigeración, a veces en 
forma de una fuente de frío almacenado como 
una botella de nitrógeno líquido o, alternati- 
vamente, emplean la expansión violenta de 
aire puro provocada por una tobera que actúa 
a gran presión. En el Matra Magic francés, el 
elemento buscador es de PbS (sulfuro de 
plomo) refrigerado con nitrógeno líquido. 

En casi todos los MAA, de cualquier fa 
lia, la sección de guía emite señales eléctricas. 
Estas son amplificadas y enviadas al sistema 
de control de vuelo. Una vez allí, unidades de 
potencia hidráulicas (raramente de otro tipo) 
se encargan de accionar las superficies de con- 
trol aerodinámico. En el Sidewinder y en su 
contrapartida soviética (el AA-2 «Atoll», o al 
menos así le llama la OTAN) las aletas de 
control están montadas en torno a la proa, de- 
trás de la sección de guía, de modo que el 
resto de la célula queda disponible para la ca- 
beza de guerra, la espoleta de proximidad y el 
motor cohete empleado en la propulsión. En 
el Sparrow las aletas de conti [oos mayores y 
se hallan a media longitud. Otros MAA tie- 
nen las aletas a popa. Un ejemplo de esta ter- 
cera clase es el Hughes Falcon estadouniden- 
se. cuya configuración se ha perpetuado en el 
mucho mayor AIM-54 Phoenix. Un MAA de 


control caudal más reciente es el francés 
Matra Super 530, cuyas aletas son más pareci- 
das a finas láminas que discurren por gran 
parte de la longitud del misil. 

El Super 530 es uno de los modernos MAA 
dotados de capacidad de «adquisición y dispa- 
ro hacia arriba» y «adquisición y disparo hacia 
abajo». La primera significa que un caza que 
despegue en alerta puede disparar su misil 
mientras trepa y derribar un enemigo supersó- 
nico en vuelo a cotas de hasta 20 000 m. Sin 
embargo, se presentan muchos más objetivos 
en vuelo a la altura de las copas de los árboles, 
en cuyo caso el problema es detectarlos contra 
la gigantesca reflexión radárica provocada por 
la superficie de la Tierra. Los misiles de «dis- 
paro hacia abajo» deben tener guía TR, o bien 


Poder aéreo hoy 


Desarrollado a principios de los años 
setenta, el modelo francés Matra Super 
530 entró en servicio en 1980 y hoy día 
equipa a por lo menos diez fuerzas 
aéreas, Este misil puede volar a Mach 
4,6 y efectuar maniobras de hasta 6g. 


ser de tipo BRSA utilizados por un avión do- 
tado de radar de impulsos Doppler, que 
puede cancelar las reflexiones de la tierra o el 
mar y dejar sólo visible el objetivo. Todos los 
MAÁ modernos deben ser capaces de adqui- 
rir objetivos a las cotas más bajas posibles. 
Desde luego, esos objetivos no esperarán 
pacientemente a que se los derribe. Hoy en 
día, quien tenga previsto implicarse en una 
guerra debe estar muy bien equipado de con- 
tramedidas, diseñadas ps perturbar a los 
cazas y MAA enemigos hasta el punto que fa- 
llen sus interceptaciones. La contramedida 
electrónica (ECM) más simple es el chaff, 
nubes de finas tiras metálicas o de plástico que 
reflejan tanta energía radárica que acaban por 
ocultar el objetivo real. Las principales con- 
tramedidas infrarrojas son las bengalas, 
son lanzadas a través de conductos situados 
estratégicamente por el avión objetivo. Esas 
bengalas están concebidas para que represen- 
ten un blanco IR más apetecible para TMAA 
hostil que el propio avión que las lanza. En las 
imágenes ofrecidas por televisión de los con- 


Se han fabricado unos 100 000 misiles AIM-9 
Sidewinder en un período de 30 años. Este eficaz y 
relativamente barato ingenio, cuya cabeza infrarroja 
se dirige hacia el objetivo siguiendo las emisiones 
térmicas del motor de éste, tiene un alcance práctico 
máximo de unos 3 200 m. En esta secuencia 
fotográfica se aprecia la fase final de aproximación del 
misil y la destrucción de su víctima (fotos US Navy). 


hy. 
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Historia de la Aviación 


El misil de corto alcance y alta 
maniobrabilidad AA-8 («Aphid»), 
disponible en versiones infrarroja y de 
radar semiactivo, equipa a los MiG-23 
dotados con el radar «High Lark», a los 
MiG-21 y Su-15 tardíos, y también a los 
Yak-38 de la AV-MF. 


flictos más recientes, como los combates aé- 
reos sobre el valle de la Bekaa o en las opera- 
ciones en Afganistán, por ejemplo, se ha po- 
dido ver como los aviones sometidos a un ata- 
que con misiles soltaban sus bengalas infra- 
rrojas. 
in embargo, persiste el problema de que 
los misiles SAV no obliguen al avión que los 
lanza a volar en dirección al enemigo. Una 
respuesta obvia parece ser equipar a los cazas 
con un radar pero con dos juegos de antenas, 
uno a proa y otro a popa. Así, tras disparar el 
misil, el caza puede virar inmediatamente y 
continuar iluminando el objetivo desde la 
popr Pero esta técnica implica diversos pro- 
lemas, incluso si el misil cuenta con un piloto 
automático para seguir el objetivo mientras 
dura la (preferiblemente breve) interrupción 
de las señales de guía, otra complicación es 
que el avión lanzador ilumine correctamente 
el objetivo que queda a su popa. 


Tecnologia AMRAAM 

Tras prolongados estudios, el misil SAV de 
poama generación de la OTAN, el MAAA- 

A (MAA de Alcance Medio Avanzado, o 
AMRAAM en inglés) Hughes AIM-20A, 
sigue la filosofía del Phoenix, mucho mayor y 
perteneciente a la misma compañía. En pri- 
mer lugar, cl avión lanzador debe detectar y 
seguir al objetivo para después indicar al misil 
el blanco correcto que debe seguir. El compu- 


Modelo soviético de segunda 
generación, el AA-3 («Anab») fue el 
primer misil todotiempo entregado a la 
V-VS. Está disponible en versiones 
infrarroja y de radar semiactivo en 
banda «l». Un AA-3 fue el responsable 
del derribo del Boeing 747 de 

Korean Air Lines. 


tador del misil almacena esa información y las 
características del objetivo, y a continuación 
procede a cubrir una distancia máxima de 
50 km mediante un simple sistema inercial, 
que es en realidad un piloto automático de 
bajo coste. En las proximidades del enemigo 
el misil pasa a emplear su propio radar, que es 
una reproducción en miniatura del que lleva 
el caza lanzador, y que detecta y adquiere el 
blanco hostil. La aproximación final la realiza 
el misil por sí solo. 


Unos AIM-9L Sidewinder a la espera de ser instalados 
en aviones Sea Harrier durante la guerra de las 
Malvinas. La combinación Sea Harrier/AIM-9L se 
adjudicó el derribo de 19 aviones argentinos. El 
AIM-9L incorpora una cabeza infrarroja todotiempo 
totalmente nueva (foto Royal Navy). 


Un misil de este tipo se denomina LYO 
(lanza y olvídate). Por supuesto, es muy de- 
seable utilizar este tipo de armas, cuyo siste- 
ma de operación significa que, en el momento 
de lanzar el misil, el piloto del caza portador 
puede olvidarse de él y centrar su atención en 
la consecución de un nuevo objetivo. 

Desde luego, el número de objetivos ataca- 
bles depende de la cantidad de MAA que 
lleve el avión. Muchos cazas llevan sólo dos 
MAA, mientras que otros operan con dos mi- 
siles SAV guiados por radar y dos o cuatro IR 
de corto alcance. Los mayores cazas estadou- 
nidenses, como el Grumman F-14 Tomcat y el 
ya mencionado F-15, llevan cuatro e incluso 
seis misiles SAV y hasta cuatro Sidewinder. 
Muchos interceptadores todotiempo soviéti- 
cos están equipados con dos MAA radáricos y 
dos IR, pero los últimos modelos, como los 
formidables Mikoyan-Gurevich MiG-29 y 
Sukhoi Su-27, pueden llevar hasta ocho misi- 
les SAV. Ello representa un beneficio para la 
llamada «persistencia en combate». 


Para mejorar las prestaciones de los Sparrow 
empleados por la RAF se desarrolló una nueva versión 
que incorporaba una cabeza buscadora monoimpulso 
en banda «l» y sistemas de contra-contramedidas 
electrónicas mejorados. El BAe Sky Flash, como se 
denomina este misil, equipa a los Phantom de la RAF y 
los Viggen suecos, y puede que sea también adoptado 
para el Tornado F.Mk 2 (foto MoD). 


Grandes Aviones del Mundo 


Tupolev 
Tu-22 y Tu-22M 


Gracias a 35 años se desarrollos contínuos y bien planificados, la 
oficina de diseño de Tupolev dio a la URSS una serie de bombarderos 
a turbohélice y reacción sin paralelo en ningún otro país. El último de 
esos bombarderos es parecido conceptualmente al B-1B, pero 400 

veces más numeroso que éste a mediados de 198%, 


A.N. Tupolev fue maestro de la construcción de monoplanos gi- 
gantes. A finales de los años treinta, el primer TB-3 encabezó una 
masa de 800 enormes monoplanos cuatrimotores de bombardeo en 
un momento en que otras naciones usaban biplanos bimotores. En 
1945 se aprovechó parte de la tecnología extraída de unos Boeing 
B-29 internados, pero los equipos de diseño de Tupolev extrapola- 
ron el bombardero norteamericano hasta los Tu-80 y Tu-85, el se- 
gundo con un peso bruto y una potencia motriz dobles que las res- 
pectivas del B-29. Estos modelos condujeron al Tu-88 (la familia 
Tu-16 «Badger») y al Tu-95 (Tu-20 «Bear»). 

Mientras tanto, otros equipos de la OKB producían bombarde- 
ros a reacción más pequeños: el Tu-2N, el Tu-77 (Tu-12), la gran 
saga Tu-72/73/78/79/81/89 (con el resultado final del Tu-14 
«Bosun»), el Tu-82 y el supersónico Tu-98. Este último, denomina- 
do «Backfin» por la OTAN, siguió a los primeros bombarderos 
supersónicos de S.V. Ilyushin pero era una máquina particular- 
mente impresionante, con un estilizado fuselaje configurado según 
la Regla del Área y que alojaba dos grandes reactores Lyulka en su 
parte trasera, alimentados por tomas de aire supersónicas de perfil 
variable instaladas por delante del ala. Tras estudiar varias alterna- 
tivas, Tupolev dio al Tu-98 un tren triciclo convencional con bogies 
principales de cuatro ruedas que se retraían en el fuselaje por de- 


trás de la bodega de armas. El Tu-98 alcanzaba en torno a Mach 
1,17, pero con un peso bruto de sólo 35 000 kg tenía un radio de 
acción demasiado limitado para asumir misiones de largo alcance. 
Incluso a alta cota, el alcance Óptimo con la carga de bombas era de 
sólo 1 380 km. 

La solución era diseñar un bombardero supersónico mayor y más 
pesado. Ello era ahora posible gracias a que la KB de Kolesov 
tenía bastante adelantado el desarrollo de un nuevo turborreactor 
de potencia sin precedentes, concebido especialmente para bom- 
barderos supersónicos. Estabilizado a 14 000 kg a plena poscom- 
bustión, el VD-7F es todavía el turborreactor más poderoso del 
mundo, a excepción del Rolls-Royce Olympus que equipa al Con- 
corde. Myasishchev lo utilizó en sus gigantescos bombarderos su- 
persónicos M-50 y M-52, que no entraron en producción; el VD-7 
fue probablemente empleado en el bombardero supersónico Su- 
khoi de concepción parecida a la del XB-70 Valkyrie; y Tupolev lo 


Interceptados durante su vuelo de entrega, estos dos Tupolev Tu-22 «Blinder-B» 
pertenecen a la Fuerza Aérea Árabe de Libia. Este modelo presenta una sonda de 
recepción de carburante parcialmente retráctil, un radar mayor y puede llevar el 
misil aire-superficie AS-4. Otro país usuario de este tipo es Iraq, que lo ha empleado 
en su larga guerra contra lrán. 


Grandes Aviones del Mundo 


eligió para un prototipo más modesto, el Tu-105. Su diseño ocupó 
de 1956 a 1958 y el prototipo voló en 1959. Más tarde apareció en 
vuelo durante el Día de la Aviación de 1961. 

Bautizado «Beauty» por la OTAN y más tarde «Blinder», este 
impresionante aparato recibió después la designación oficial de Tu- 
22. Su diseno corrió paralelo al del interceptador pesado 
Tu-102 (llamado Tu-128 por los militares soviéticos y «Fiddler» por 
la OTAN) y ambos aviones tenían una aerodinámica muy similar. 
El nuevo bombardero tenía una flecha alar de 50°, con un borde de 
ataque recto por la parte interior de grandes contenedores carena- 
dos para los aterrizadores principales. Este inusual albergue del 
tren era por entonces un sello característico de Tupolev, y esos 
carenados servían también como lanzadores de chaff y para alber- 
gar cámaras de ataque y otro equipo. 

El borde de ataque era enteramente fijo. En el de fuga se halla- 
ban flaps ranurados de cuerda amplia a ambos costados de los 
alojamientos del tren y que discurrían a través de guías de acero 
como en los de tipo Fowler, aunque sin la clásica sección fija alar 
encima de ellos. Se adoptaron alerones asistidos convencionales, 
divididos también en dos secciones. Ese ala no tenía ni deflectores 
aerodinámicos ni aerofrenos, pero en cambio se probaron varios 
tipos de paracaídas de detención y finalmente se eligió un sistema 
de dos cúpulas. Éste se instaló en una caja ventral próxima al 
eje de articulación de los estabilizadores, de implantación baja, 
tipo entero y con una flecha paralela a la del ala. 

El enorme pero estilizado fuselaje, que seguía la configuración 
determinada por la Regla del Area, es de sección circular y prácti- 
camente la totalidad de su zona central está ocupada por carburan- 
te: su capacidad, junto con la de los depósitos integrados en las 
alas, es de 45 000 litros, que pesan 36 000 kg. De este modo, el 
combustible del nuevo modelo pesaba más que un Tu-98 cargado. 
En la proa aparece una cabina presionizada para sus tres tripulan- 
tes, acomodados en tándem en asientos eyectables hacia abajo. El 
navegante y bombardero dispone de un compartimiento transpa- 
rente inmediatamente a popa de los radares del morro, que en el 
caso del Tu-22 de serie incluyen un radar de seguimiento del terre- 


Con las alas en flecha máxima, este Tu-22M «Backfire-B» pone de manifiesto la 
elegante configuración aerodinámica desarrollada a partir del Tu-22 «Blinder». Este 
aparato presenta el alojamiento de la sonda de recepción de carburante en vuelo 
pero no la sonda en sí: la cuestión del alcance real del Tu-22M causó no pocas 
controversias durante las conversaciones SALT entre Estados Unidos y la URSS. 


Unos 40 Tu-22 «Blinder-C» siguen en 
servicio con la AV-MF, estacionados 
principalmente en Estonia y Ucrania. 

" - Nótense los mültiples alojamientos de 
Z 4 cámaras de reconocimiento en la 
sección ventral del fuselaje. 


no situado en un radomo ventral. El rasgo más curioso del Tu-22 es 
la colocación de sus monstruosos motores a cada costado de la deri- 
va, sobre la sección trasera del fuselaje. Ello ahorra problemas de 
admisión de aire y supone una instalación más ligera y casi despro- 
vista de la indeseable asimetría motriz; además, la distorsión del 
flujo del aire de alimentación es despreciable. Al despegar, la parte 
delantera de cada toma de aire se desplaza hacia adelante a fin de 
admitir mayor volumen. Una vez abiertos, los paneles laterales de 
los capós sirven también como plataformas de mantenimiento. 

En el extremo de cola aparece un cañón de 23 mm de control 
remoto, dirigido normalmente por el radar caudal «Fan Tail». Este 
modelo cuenta con sistemas de radar de alerta de cola, identifica- 
ción amigo-enemigo (IFF) y contramedidas electrónicas (ECM) 
extraordinariamente completos, como la mayoría de los aviones 
soviéticos de los años sesenta, en una época en que tales dispositi- 
vos habían sido algo olvidados por las fuerzas aéreas occidentales. 
La carga de bombas básica del Tu-22 es de 8 000 kg, alojada en una 
larga y ancha bodega de armas situada bajo el ala y carenada me- 
diante puertas plegables de doble articulación. 

Aunque necesitaba pistas largas, limpias y resistentes, el Tu-22 
demostró ser un avión muy capaz, en especial cuando se le instaló 
una sonda de recepción de carburante en vuelo. Se han construido 
unos 250 ejemplares en cuatro versiones conocidas (véase nuestra 
relación habitual de variantes). Alrededor de 125 bombarderos 
«Blinder-A» y plataformas lanzamisiles «Blinder-B» sirven todavía 
con la Fuerza Aérea (V-VS) y la Armada (AV-MF) soviéticas, 
amén de unos 40 aparatos de reconocimiento «Blinder-C» emplea- 
dos sólo por la segunda. Además, la República Arabe de Libia 
utiliza algunos bombarderos y entrenadores, e Iraq un escuadrón 
de bombardeo. Uno de los bombarderos libios realizó varias pasa- 
das de bombardeo a alta cota sobre Dar es Salaam y otros objetivos 
tanzanos en beneficio de Uganda, en tanto que los Tu-22 iraquíes 
tienen bastante trabajo en la guerra contra Irán. 

En 1964 las alas de flecha variable ocupaban gran parte del tiem- 
po del TsAGI (el instituto central de investigaciones aerodinámicas 
e hidrodinámicas), que en 1965 empezó a sugerir nuevos aviones 
de estas características y conversiones de modelos ya existentes. Al 
igual que Sukhoi con el Su-7, Tupolev decidió convertir el Tu-22 a 
la geometría variable, lo que podría beneficiar las prestaciones en 
pista, el alcance y la carga útil. Aunque el Tu-22 no era un avión 
tan limitado como se decía en Occidente (se hablaba de un alcance 
máximo de 2 250 km, cuando la cifra real era de 6 800 km), no era 
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aün una plataforma estratégica. Si bien era mayor y más pesado 
que su rival de la USAF (el Convair B-58, que no duró mucho en 
servicio), el Tu-22 estaba limitado a misiones antibuque y a ataques 
en la región europea, Oriente Medio y Extremo Oriente, incluso 
con el apoyo de aviones cisterna. La adición de secciones externas 
alares variables prometía duplicar la relación alcance/carga ütil. 


Primer vuelo del Tu-22M 


Las conversiones comenzaron en 1966 y el primer Tu-22M voló 
hacia enero de 1969. El programa de modificaciones se centró en la 
enorme planta de Kazán, que con el tiempo ha crecido hasta con- 
vertirse en la factoría aeronáutica más grande del mundo. Se cree 
que volaron 14 de estos Tu-22M, todos ellos conversiones, y que, 
después del programa de evaluaciones, equiparon un subregimien- 
to de la DA (aviación de largo alcance). Estas conversiones ; fueron 
satisfactorias, pero a principios de los años setenta se tomó la deci- 
sión de diseñar un nuevo bombardero que emplease tantos compo- 
nentes del Tu-22 como fuese posible, pero que también incorpora- 
se mejoras y pudiese operar con mayores pesos. La OTAN llamó 
«Backfire-B» a los nuevos bombarderos, de modo que los modifi- 
cados fueron los «Backfire-A». Se cree que la designación militar 
real es Tu-26, pero en este caso quedaría huérfana de avión la 
Tu-24. 

El fuselaje y las secciones internas alares del «Backfire-B», ade- 
más de la deriva, son similares a las del Tu-22, aunque reforzadas 
El compartimiento presionizado de la tripulación fue readaptado 
para acomodar dos pilotos delante y dos especialistas en sistemas 
detrás, todos ellos en asientos eyectables hacia arriba. El cambio 
principal fue, empero, la instalación motriz. Dos enormes turbo- 
fan, posiblemente del tipo NK-144 utilizado en el transporte super- 
sónico Tu-144, están montados lado a lado a popa del fuselaje, 
alimentados a través de largas tomas de aire laterales con perfil de 
admisión variable. Estas tomas cuentan además con aberturas 
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de admisión auxiliares en sus costados. Otro cambio importante es 
que los aterrizadores principales se retraen hacia el fuselaje y los 
bogies se alojan en unos compartimientos situados debajo de los 
largueros centrales alares. Muchos observadores occidentales 
creen que los bogies principales tienen cuatro ruedas en vez de seis. 
Como en el Tu-22, el aterrizador delantero, que es orientable, se 
retrae hacia atr; 

Como en otros aviones de geometría variable (GV) soviéticos de 
esa época, las secciones externas alares tienen flaps de borde 
de ataque de envergadura total y flaps de doble ranura, cuyas sec- 
ciones traseras actúan también como alerones para complementar 
a los deflectores encargados del control de alabeo, además de para 
eliminar sustentación en los aterrizajes. La sección interna alar 
conserva sus propios flaps. Algunas fuentes sugieren que, durante 
el desarrollo, se aumentó la envergadura del «Backfire-B», pero 
ésto es algo que no se puede confirmar. Pese a que la carga alar es 
de unos 750 kg/m?, este bombardero GV puede operar desde pistas 
mucho más cortas que las necesarias para el Tu-22 y, se dice, se 
pilota como un caza. 

Parece ser que la intención inicial era continuar con una bodega 
interna capaz para 12 000 kg de bombas convencionales o hasta 
cuatro armas nucleares de diverso tipo. Pero en la práctica esa bo- 
dega se utiliza para alojar combustible adicional y para albergar 
parcialmente un gran misil de crucero, de los tipos AS-4 «Kitchen» 
y AS-6 «Kingfish». Ambos son enormes ingenios supersónicos; el 
AS-4, por ejemplo, mide 11,30 m de longitud y pesa por lo menos 
6 100 kg. Su alcance a baja cota es de 220 a 300 km y el doble de 
esas cifras a gran altitud; en cualquier caso, va equipado con las 
cabezas convencionales o nucleares más poderosas. Estos misiles 


Fotografiado sobre el mar Báltico, este Tu-22M «Backfire-B» proporciona una 
excelente muestra del alojamiento ventral parcial de los misiles AS-4. Nótense los 
soportes situados a cada lado de la sección delantera del misil, de los que pueden 
suspenderse bombas convencionales. Este Tu-22M no lleva soportes subalares. 
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Las superficies superiores pintadas de color gris medio identifican a este aparato 
como uno de los cien Tu-22M «Backfire-B» utilizados por la aviación naval soviética, 
la AV-MF. Por lo menos 30 de ellos operan en el teatro del Pacífico y son 
interceptados ocasionalmente por los cazas japoneses. Otros Tu-22M marítimos 
están desplegados en las tierras orientales de la URSS, cerca de Alaska. 


pueden destruir una ciudad, un puerto y la mayoría de las fuerzas 
operativas navales, así como cualquier buque de guerra. Normal- 
mente cada Tu-22M lleva tres misiles, uno semicarenado en la su- 
perficie ventral y los otros en grandes soportes situados bajo las 
secciones fijas alares. 

Alternativamente pueden suspenderse grandes cantidades de 
cargas menores en las filas de soportes eyectores dobles o triples 
montados bajo los conductos de admisión de aire. Muchos de los 
«Backfire» interceptados desde 1982 llevaban estos soportes, aun- 
que que se sepa nunca llevaban armas (salvo versiones de prácticas 
de grandes ingenios de crucero). La resistencia creada por estos 
soportes externos puede ser considerable, incluso cuando van va- 
cíos, lo que tiende a reforzar la insistencia soviética de que este 
bombardero GV es un arma de teatro y no estratégica para amena- 
zar objetivos en Estados Unidos. Durante las conversaciones 
SALT 2, todavía por ratificar, la URSS insistió en que el «Backfi- 
re» no se incluyese en los totales nacionales de sistemas de armas 
estratégicas y por alguna razón desmontó en los aviones las sondas 
de recepción de carburante en vuelo; es evidente, empero, que 
esas sondas pueden ser reimplantadas en cuestión de minutos. 
Ciertamente el «Backfire-B» no fue diseñado primordialmente 
para atacar el continente norteamericano, aunque en la práctica 
puede alcanzar zonas septentrionales y centrales de EE UU utili- 
zando regímenes económicos de vuelo subsónico a alta cota. Los 
principales cometidos de este versátil avión son atacar a baja cota 
las flotas de la OTAN o cualquier otra de superficie en el hemisfe- 
rio norte, y también lanzar bombas o misiles de crucero contra 
cualquier otro objetivo móvil cuya situación no se sepa de antema- 
no. Blancos fijos, como aeródromos, caen dentro de las responsa- 
bilidades de la gigantesca fuerza soviética de misiles superficie- 
superficie. 


Armamento caudal 


Que se sepa, todos los «Backfire» tienen armamento caudal. Los 
primeros bombarderos supersónicos montaban dos cañones, usual- 
mente NR-23, y el Tu-22 tiene uno sólo. El «Backfire» presenta 
dos tubos, que perfectamente pueden pertencer a un único cañón 
bitubo GSh-23L o similar. Éste puede orientarse en la práctica to- 
talidad del hemisferio de popa y en su parte superior se halla un 
gran radomo blanco, que en algunos bombarderos es romo (posi- 
blemente para el obsoleto radar «Bee Hind») y en otros alargado 
(quizá para el «Fan Tail»). Estas son las principales diferencias 
entre los «Backfire-B», aparte de los distintos tipos de armamento 
lanzable, pero desde 1980 se habla de un tal «Backfire-C» con 
profundas tomas de aire similares a las de los Mikoyan-Gurevich 
MiG-25 y MiG-29. Hasta el momento de redactar este artículo no 
había aparecido ninguna ilustración de esta variante. 

La producción en el complejo de Kazán creció de las 2,5 unida- 
des mensuales en 1980 y alcanzó las 3,5 (aunque algunas fuentes 
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afirman que no excede los 30 ejemplares anuales permitidos por las 
SALT 2). Las estimaciones cuantitativas varían, pero en Occidente 
se asume que los efectivos totales se han estabilizado en unos 400 
aviones, lo que significa que la producción rondará ya los 500 a fin 
de cubrir las bajas propias del desgaste operacional. Los «Backfi- 
re» son desplegados operacionalmente tanto por la DA (aviación 
de largo alcance) como por la AV-MF. Se estima que a mediados 
de 1985 la primera tenía unos 150 aviones en Europa y las costas 
atlánticas. Unos 50 más se hallan en Extremo Oriente encargados 
del Pacífico, China y Japón. La AV-MF tenía unos 125 aviones a 
mediados de año, desplegados en bases próximas a las zonas de 
actuación de las flotas. 

Ya en 1979 fuentes estadounidenses aseguraban que «Se afirma 
la evidencia de que las fuerzas de bombarderos y misiles de crucero 
soviéticas pueden relegar a la flota submarina como la principal 
amenaza a nuestra flota y a nuestras fuerzas necesarias para refor- 
zar Europa. Pueden concentrar aviones, ataques coordinados con 
misiles de lanzamiento aéreo, de superficie y submarino, y localizar 
las unidades de nuestra flota, perturbar nuestras defensas y ocultar 
su aproximación». En 1985 se cree que no pasará mucho tiempo 
antes de que el misil de crucero AS-15, con un alcance estimado de 
3 000 km y que por ahora sólo es utilizado por el bombardero es- 
tratégico «Bear-H», comience a aparecer en los «Backfire-B», lo 
que les daría una mayor capacidad de ataque a baja cota. 


Corte esquemático del Tupolev Tu-22M «Backfire-B» 


! Sonda recepción combustible. 
en vuelo, desmortable 

2 Radomo 

3 Antena radar navegación y 
bombardeo «Down-Beat« 

4 Compartimiento equipo radar 

5 

6 


27 Equipo aviónica 

28 Conducto purga airo 
refrigeración aviónica 

29 Toma aire motor estribor 

30 Depósito delantero del fuselaje 

31 Conducto purga capalimite. 

32 Placa separadora capa límite 

33 Panel perforado tomaalre 

34 Puertas toma aire porill variable 

35 Toma aire motor babor 

36 Conducción aire al molor 

37 Conducto separación capa 
límite: 

38 Luz retrácillatemzajey 
carreteo, babor y estribor 

39 Soportes eyectores múltiples, 
en babor y estribor, para armas 
externas 

40 Equipo sistema aire 

41 Sección central caja articulación 


Mamparo delante:o 
presionización casina 
Sonda pito!, babor y estribor 

7 Transmisor ángulo ataque 
8 Pedales timón dirección 
9 Palanca mando 

10 Dorso pane! instrumentos. 

11 Parabrisas 

12 Paneles escape en techo 

13 Asiento eyectable copiloto 

14 Asiento eyectable piloto 

15 Consolas instrumentos 

16 Antena laminar 

17 Asientos navegarte- 
bombardero y oficial sistemas 
electrónicos 

18 Ventanilla lateral cabina trasera 

19 Piso cabina 

20 Cúpula ventral observación y 
bombardeo visual 

21 Antena laminar 

22 Pala aterrizador delantero 

23 Ruedas (dos) delanteras 

24 Puertas alerrizador delantero 

25 Mecanismo relracción 
atecrizador delantero 

26 Mamparo trasero 

presionización casina 


alar 
42 Depósito central del fuselaje 


49 Admisiones auxiliares aire, 
abiertas 

44 Eje articulación ala estribcr 

45 Escuadra guía aerodinámica 

46 Depósito integrado on ala 
estribor 

47 Flaps borde ataque, abiertos 

48 Ala estribor en flecha mínima 
(20°) 

49 Luces navegación estribo" 

50 Carenado borde marginal 

51 Sección fija borde fuga 

52 Fiap ranurado estribor, bajado 

53 Deflectores aerodinémicos de 
dos secciones, abiertos 
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54 Placa sellado sección fijaalar 69 Radar control cañones cola es Soarta rs babor Este encuadre de un Tu-22M muestra perfectamente las secciones fijas y las móviles 


^ c n nnt Noo MM elección de sus alas de geometría variable. El espesor alar es mínimo y durante el vuelo las 

59 Garonado antena enrasada A Torreta conii remolo 85 ral articulación pata. secciones externas sufren una importante flexión. Se cree que el aflechamiento alar 
armas cent foma aire refrigeración tericador 

58 Extensión raiz deriva. iemador 86 Flap dvidido sección fija ala varía de 20 a 65 grados. 

59 Antena enrasada 73 Tobera posquemador de perfil babor 

60 Depósito combustible en raíz variat 87 Martirete del flap. 


ble 
deriva. 74 Marlinetes control tobera 88 Carerado ventral articulaciones 98 Eje articulación ala babor 
61 Estabilizador entero estribor 


pesquemador aterrizador 99 Escuadra guía aerodinámica 
62 Deriva 75 Carenado caudal 89 Placa sellado sección fija alar 100 Bogieaterrizador babor, de 
63 Antenas comunicaciones 76 Extablizedor enero babor 90 Flap ranurado tres secciones 101 Fe ruedas H 

control tierra onda corta 77 Martinete hidráulico babor ! Depósito integrado en 

64 Carenado antena punta deriva estabilizador 91 Oeflectores aerodinamicus de ariculición alar 
65 Radar alerta cola «Sirena 3» 78 Conducto posquemador dos secciones Á 102 Bordeataque sección fija alar 
66 Luz navegación cola 79 Turbofan con poscombustión 92 Ala babor en flecha máxima. 103 Soportes adicionales de armas 
67 Timón dirección Kuznetsov 93 Sección lia borde fuga. en sección fia alar 


6E Carenado antena ECM BO Engranajes equipo accesorio 94 Ala bebor en flecha minima 104 Misilaire-superficie AS-4 
motor «Kitchen» 
31 Depósito integrado 1 
1 Dapósiv inegradoensección $% Deccenen oma 05 Aleta ventra! plegable. 
82 Puertas bodega armas. babor 
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Tupolev Tu- 


Especificaciones téc 


Tupoley Tu-22 

Tipo: bimotor de bombardeo es 
Planta motriz: dos turbofan con 
repotenciada del Kuznetsov NK 
Prestaciones: (estimadas) veloci 
velocidad máxima a baja cota M 
repostar en vuelo 5 470 km 
Pesos: (estimados) máximo en c 
nominal 12 000 kg 
Dimensiones: (estimadas) longit 
34,45 m; envergadura en flecha 
Armamento: hasta tres misiles à 
bajo el fuselaje y las secciones f, 
menores bajo las tomas de aire, 
de 12 000 kg; dos cañones caud: 


2M Tupolev Tu-22 y Tu-22M 


nicas 


Variantes de los Tupolev Tu-22 


Tu-105:: jn dada por la OKB a los prototipos; incluidas seis cámaras 
ret ete y 181 A TE yı de conversión eon el 
fuzz seio) 


:égico y reconocimiento marítimo 
combustión de una versión 


instructor 
en una cabina adicional sobreelevada arriba y detrás de la 


EE 
«Baekfre-A«: unas 14 conversiones con alas de 
geometria variable; puestas en servicio —— 
utara da sorie. desplegado Porla DAY RACE 
Backfire-C»: versi de aire, 


máxima a alta cota Mach 1,92; 
ach 0,9; alcance táctico máximo sin 


*spegue 122 500 kg; carga de armas 


22 42,50 m; envergadura en flecha mínima 
ima 26,20 m; altura 10,00 m 

uperficie AS-4 o AS-5 semicarenados 
lares; soportes múltiples para armas 
sasta una carga de bombas convencionales 
les de 23 mm dirigidos por radar 


Capaz de desarrollar una importante aceleración subsónica a baja cota en posibles 
misiones de apoyo a las fuerzas soviéticas desplegadas en Europa y Asia, y de un 

elevado alcance subsónico a alta cota que le permitiría atacar las costas de EE UU, 
el Tu-22M constituye sin lugar a dudas una pieza clave del arsenal de la Unión 


Soviética. Se considera que la cifra operacional óptima es de unos 400 aparatos 
empleados en cometidos estratégicos y marítimos. La producción de las variantes 
del modelo básico sigue en la actualidad a un ritmo de unos 30 ejemplares anuales. 


Escuadrones de la RAF 


516.? Squadron 


El 516.* Squadron fue una unidad no 
operacional, pero sin embargo tuvo 
un cometido interesante. Se formó en 
Dundonald a partir de la 1441.* Patru- 
lla cl 28 de abril de 1943 y su tarea fue 


realizar ataques a baja cota simulados 
para ayudar al entrenamiento de uni- 
dades de asalto y comandos. Para tal 
fin empleó aviones North American 
Mustang Mk I, Avro Anson, West- 


land Lysander, Bristol Blenheim Mk 
IV y Hawker Hurricane Mk II. Sus 
aviones fueron utilizados en aquellas 
áreas en que tenían lugar las manio- 
bras operacionales. A finales de 1944 


la guerra había llegado a un punto en 
que no se prevcían asaltos de ese esti- 
lo, de manera que el 516.? Squadron 
fue disuelto en de di- 
ciembre de 1944, 


undonald el 


Escuadrones meteorológicos 


La meteorología ha tenido siempre un 
rofundo efecto en las operaciones de 
a RAF. Desde la época de entregue- 


rras las patrullas meteorológicas alza- 
ban el vuelo cada día para reconocer 
las condiciones atmosféricas antes de 


que comenzasen los vuelos de la jor- 
nada. Esa información fue mucho más 
importante durante la II Guerra Mun- 
dial, de manera que se formaron más 


patrullas especializadas hasta que, en 
1943, se expandieron hasta formar es- 
cuadrones enteros, que fueron nume- 
rados principalmente del 517 al 521. 


517.2 Squadron 


En St Eval, la 1404.* Patrulla se dedi- 
có a la medición meteorológica sobre 
los accesos occidentales hasta el 11 de 
agosto de 1943, en que fue convertida 
en el 517.? Squadron. Estuvo equipa- 
do con Lockheed Hudson y Handley 
Page Hampden, que cada día se inter- 
naban en el Atlántico para calibrar sus 
instrumentos de medición. El escua- 
drón eed también en patrullas 
antisubmarinas a fin de ayudar a otras 
unidades. En noviembre de 1943 se 
había requipado con Handley Page 
Halifax Mk V M fue trasladado a St 
David's, en Gales del Sur. Esta uni- 
dad conservó los Halifax durante el 
resto de la II Guerra Mundial. Se tras- 
ladó a Brawdy en febrero de 1944 y 


| 
| 


más tarde, acabada la pus y equi- 
pado con Halifax Mk III y Mk V, se 
mudó a Chivenor, donde fue final- 
mente disuelto el 21 de junio de 1946. 


El 518.? Squadron se formó en Stor- 
noway el 9 de julio de Vos se popa 
ró con los Handley Page Halifax Mk 
V; fue declarado operacional en se- 
tiembre para actuar sobre el Atlántico 
Norte desde su base de Tiree. Al 
mismo tiempo no quite el ojo de los 
U-boote a fin de reforzar a los escua- 
drones de patrulla antisubmarina. 
Una vez concluyó la II Guerra Mun- 
dial, se trasladó a Aldergrove (Irlanda 
del Norte) en setiembre de 1945 y una 
vez allí absorbió a la 1402.* Patrulla. 
De ella heredó aviones Supermarine 
Spitfire y Hawker Hurricane, y más 
tarde se requipó con los recientes Ha- 
lifax Mk VI. Fue de hecho el último 
escuadrón meteorológico de la guerra 
aún en servicio y fue reconvertido en 
el 202.” Squadron en Aldergrove el 1 
de octubre de 1946. 


519.? Squadron 


Wick fue la base en que la 1046.* Pa- 
trulla se convirtió en el 519.” Squa- 
dron el 15 de agosto de 1943. Su co- 
metido fue cubrir las aguas septentrio- 
nales de Noruega, para lo que utilizó 
aviones Handley Page Hampden y Su- 
permarine Spitfire Mk VI. Al mes si- 
uiente recibió Lockheed Hudson 
para remplazar a los Hampden) y 
Lockheed Ventura Mk V. Durante su 
existencia se mudó de Wick a Skitten, 
de vuelta a Wick, después a Tain y por 
fin a Leuchars, pero siempre para 
volar sobre el Atlántico Norte. En oc- 
tubre de 1944 recibió Spitfire Mk VII 
y en noviembre Boeing Fortress Mk 


El 517." Squadron, que también realizó 
algunas patrullas antisubmarinas, 
recibió los Halifax Mk IIl en 1944. 


Un Handley Page Halifax Mk III del 518." Squadron en compañía de uno de los 
Spitfire Mk VIII de la unidad, heredado de la 1402." Patrulla. 


IL Al acabar la II Guerra Mundial, el 
escuadrón se estandarizó con los Hali- 
fax Mk IIIA hasta que fuc disuelto en 
Leuchars el 31 de mayo de 1946. 


Un Boeing Fortress Mk IIA del 519.* 
con más armamento del que era usual 
en los aviones de reconocimiento. 


520.? Squadron 


Formado a partir de un destacamento 
de la 1402.* Patrulla, el 520.? Squa- 
dron vio la luz el 20 de setiembre de 
1943 en Gibraltar con el fin de que ob- 
tuviese la necesaria información me- 
teorológica sobre el Mediterráneo y 
también el Atlántico. Comenzó à 
volar con los Lockheed Hudson, pero 
en febrero de 1944 sumó a su flota los 
Handley urs Halifax Mk V y Super- 
marine Spitfire Mk VB, los segundos 
remplazados por Hawker Hurricane 
Mk IIC en junio de ese año. En abril 
de 1945 se estandarizaron en la unidad 
los Halifax Mk IIIA y ésta continuó 
con ellos, además de con Vickers 
Warwick durante un período, hasta 
que hubo acabado la guerra en Euro- 
pa. El 520.” Squadron fue finalmente 
disuclto en la base de Gibraltar el 25 
de abril de 1946. 


521.? Squadron 


La 1401.* Patrulla de Bircham New- 
ton se convirtió en el 521.? Squadron 
el 1 de agosto de 1942 en calidad de 
primer escuadrón meteorológico. Es- 
tuvo equipado en principio con Glos- 
ter Gladiator, Lockheed Hudson, Su- 
peme Spitfire Mk V y de Havi- 
land Mosquito Mk IV, y cubrió la 
porción sur del Atlántico Norte y los 
accesos al Báltico. Los Spitfire y Mos- 
quito se adentraron también sobre te- 
rritorio enemigo durante sus salidas 
meteorológicas. Por conveniencias 
operacionales, el 521.° Squadron fue 
disuelto en Bircham Newton en marzo 
de 1943 para formar las Patrullas 1401 
y 1409, pero reapareció en Docking 
en setiembre de 1943 para seguir cu- 
briendo la misma área. Ahora volaba 
con los Hudson, Gladiator y Handley 
Page Hampden, el último remplazado 


por Lockheed Ventura Mk V en di- 
ciembre. En agosto de 1944 sumó a su 
flota aviones Hawker Hurricane y 
Boeing Fortress Mk II. Tras la II Gue- 
rra Mundial el escuadrón se estandari- 
zó con los cuatrimotores Handley 
Page Halifax Mk VI, que utilizó hasta 
su disolución en la base aérea de Chi- 
venor el 1 de abril de 1946. 


— 


Un Ventura Mk V del 512." Squadron 
fotografiado probablemente en Docking 
durante 1944. 


524.? Squadron 


El 524.” Squadron se creó con la in- 
tención de que introdujese en servicio 
con la RAF el hidrocanoa estadouni- 
dense Martin Mariner y se formó ofi- 
cialmente el 20 de octubre de 1943 en 
Oban. A finales de año había alcanza- 
do el nivel operacional con el modelo, 
pero entonces la RAF determinó que 
no iba a utilizarlo y el escuadrón fue 
disuelto, también en Oban, el 29 de 
enero de 1944, 

El número 524 fue rescatado el 7 de 
abril de 1944 para asignarlo a un 
nuevo escuadrón del Mando Costero 
por entonces en formación en Davids- 
tow Moor. La nueva unidad fue equi- 
pada con Vickers Wellington Mk XIII 
para que realizase operaciones noc- 
turnas al largo de las costas francesas, 


525.? Squadron 


El Vickers Warwick, que fracasó 
como bombardero, fue convertido en 
avión de transporte en 1943. El 2 de 
setiembre de ese año se creó el 525.^ 
Squadron para utilizar este modelo. 
El escuadrón comenzó a operar al 
cabo de un par de meses en la ruta re- 
gular entrle Weston Zoyland, su base, 


en particular contra las E-boote y sub- 
marinos, y contra la navegación en ge- 
neral. Esa tarea fue vital a medida que 
se acercaba el Día D, de modo que el 
escuadrón estuvo muy ocupado, tanto 
con sus propias salidas como guiando 
las incursiones nocturnas dc los escua- 
drones de Beaufighter del Mando 
Costero. Una vez estuvo establecida 
la cabeza de playa en Normandía, el 
escuadrón se mudó a Docking, en 
East Anglia, desde donde atacó obje- 
tivos similares frente a las costas ho- 
landesas. Alcanzó un alto grado de 
eficiencia con los Beaufighter y estuvo 
basado en Bircham Newton con desta- 
camentos en Doe Langham. 
Hacia finales de la IT Guerra Mun- 
dial el escuadrón había adquirido 


y Gibraltar y el norte de África, pero 
el Warwick tampoco dio buen resulta- 
do en este cometido y fue retirado en 
junio de 1944, El escuadrón se requi- 
pe inmediatamente con Douglas C-47 

akota en Lyneham, a donde se 
había trasladado en febrero, y comen- 
zó a establecer rutas en el Mediterrá- 
neo y el continente. A medida que pa- 
saba el año, la unidad fue incorporan- 
do progresivamente más personal ca- 

adiense. A principios de 1945 se es- 
tableció en Yalta para apoyar la con- 
ferencia de jefes de estado que allí se 
celebró. Asimismo, tenía un destaca- 
mento que volaba entre El Cairo y 
Grecia. Su dotación humana se redujo 
cuando los canadienses volvieron a su 
país, pero se recuperó de ello y se de- 
dicó à la repatriación de tropas hasta 
el 1 de diciembre de 1946, en que fue 
disuelto en Abingdon para convertirse 
en el 238.* Squadron. 


Uno de los Vickers Warwick C.Mk I del 
525.* Squadron en vuelo desde Weston 
Zoyland, poco antes de que este modelo 
tuese inmovilizado en tierra a causa de 
una serie de accidentes fatales. 


tanta experiencia que sus Wellington 
dirigían las fuerzas navales de superfi- 
cie aliadas contra la navegación ene- 
miga de forma parecida a como ho 
podrían hacerlo los BAe Nimrod. 
escuadrón fuc finalmente disuelto en 
Langham el 25 de junio de 1945. 


El 524.° Squadron fue la única unidad de 
la RAF equipada con el hidrocanoa 
estadounidense Martin Mariner. Este 
ejemplar fue fotografiado en aguas de 
Oban en el transcurso del invierno de 
1943 (foto Andrew Thomas). 


Escuadrones de calibración 


Durante la II Guerra Mundial hubo 
una gran necesidad de calibrar los ra- 


dares dedicados a la detección y al 
control de la artillería antiaérea y los 


proyectores. Este cometido fue asig- 
nado a diversas unidades, en un prin- 
cipio a los escuadrones de coopera- 
ción con el Ejército y equipados con 
Westland Lysander, que no tenían 


nada mejor que hacer en el período 
1940-41. Pero para este fin se crearon 
finalmente varios escuadrones espe- 
e o alos que se numeró del bo 
al s 


526.° Squadron 


El 526.° Squadron se formó en Inver- 


ness para realizar misiones de calibra- 
ción sobre la parte norte de Escocia y 
para ello estuvo equipado con Bristol 
Blenheim Mk IV, Airspeed Oxford, 


de Havilland Dominie y varios de Ha- 
villand Hornet Moth. Los Dominie y 
Hornet Moth sirvieron también como 
medios de comunicación en esa área 


remota del país. El escuadrón siguió 
con sus tareas hasta el 1 de mayo de 
1945, en que fue absorbido por el 
527,* Squadron. 
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527.? Squadron 


El sudeste de Inglaterra y East Anglia 
concentraban durante j^ uerra la 
mayor cantidad de medios de defensa 
contra Alemania, de modo que exis- 
tieron allí varias patrullas encargadas 
de la calibración. Éstas fueron agru- 
padas en un único escuadrón, el Sms, 
que se formó en Castle Camps el 15 dc 
junio de 1943 con destacamentos en 


otras bases. Utilizó aviones Bristol 
Blenheim Mk IV y Hawker Hurricanc 
Mk I y Mk IIB, a los que anadió Su- 
permarine Spitfire Mk VB y Airspeed 
Oxford a mediados de 1944, época en 
la que había trasladado su cuartel ge- 
neral a Snailwcll y después a Digby. 
El escuadrón utilizó también secunda- 
riamente otros tipos de aviones, como 
los Vickers Wellington y de Havilland 
Hornet Moth y Dominie. Cuando la 
amenaza alemana empezó a decrecer 
a medida que se acercaba el fin de la 
guerra, el escuadrón se fue convirtien- 
do en una unidad comodín que absor- 
bió los escuadrones 526 y 528. En no- 
viembre de 1945 se trasladó a Watton 
para ser disuelto en esa base el 15 de 
abril de 1946. 

El 527.? se reformó en Watton el 1 
de agosto de 1952 a partir de los es- 
cuadrones N y R del Establecimiento 
Central de Transmisiones. Una vez 
más estuvo ocupado principalmente 
de tareas de calibración, equipado ini- 
cialmente con Avro Lincoln y Avro 
Anson, pero dotado gradualmente 
con los English Electric Camberra 
B.Mk 2 hasta que fue disuelto el 21 de 
agosto de 1958 en Watton para ser 
convertido en el 245.” Squadron. 


Este Spitfire Mk VB, fotografiado en Digby durante 1945, fue utilizado por el 527." 
Squadron en tareas de calibración de radares (foto Andrew Thomas). 


El escuadrón reapareció al ser agrupados los escuadrones N y R del Establecimiento 
Central de Transmisiones. Uno de sus aviones era este Anson Mk 19. 


528. Squadron 


El 528.” Squadron se formó en Filton 
el 28 de junio de 1943 pS cubrir y 
calibrar las defensas del sudoeste de 


529. Squadron 


Una de las unidades especializadas de 
calibración que se formaron nada más 
estallar la II Guerra Mundial fue la 
1448.* Patrulla, estacionada en princi- 
pio cn Duxford. Su originalidad resi- 
día en que estaba equipada con los 
Avro Rota. El 15 de junio de 1943 se 
trasladó a Halton y se convirtió en el 
529.* Squadron, que estuvo equipado 


paer Estuvo lens con Bris- 
tol Blenheim Mk IV y de Havilland 
Hornet Moth, y voló regularmente en 


también con de Havilland Hornet 
Moth. Continuó con estos dos modc- 
los, en agosto de 1944 se trasladó a 
Henley-on-Thames y recibió también 
los bimotores Airspeed Oxford. Al 
acabar la guerra recibió los primeros 
TOS Hoverfly Mk I llegados a 
Gran Bretaña. El escuadrón mantuvo 
estos modelos en servicio hasta el 20 


estos cometidos hasta que fue transfe- 
rido a Digby en mayo de 1944. Una 
vez allí fuc absorbido a finales del mes 


de setiembre de 1944 por el 527." 
Squadron, que había trasladado su 
cuartel general a esa base. * 


de octubre de 1945, en que fue disuel- 
to en la base de Henley. 


El primer escuadrón de giraviones de la 
RAF fue el 529.", una unidad de 
calibración de radares estacionada en 
Halto y equipada con autogiros Cierva 
además de otros modelos. 


Escuadrones Turbinlite 


Uno de los muchos sistemas revolu- 
cionarios destinados a mejorar las 
prestaciones de las fuerzas de caza 
nocturna a comienzos de la 11 Guerra 
Mundial fue el Turbinlite. La idea era 
que un avión medio, equipado con 
radar y un proyector, localizase los 


bombarderos enemigos y los ilumina- 
se para que los cazas que le acompa- 
ñaban pudiersen derribarlos. El Dou- 
glas Havoc fue elegido como avión lo- 
calizador, de manera que se formó la 
1422.* Patrulla en Heston para probar 
el sistema y modificar los aviones. A 


medida que se desarrolló la idea se 
formaron patrullas en las principales 
bases de caza del país, a las que se en- 
comendó cooperar con escuadrones 
de Hawker Hurricane, que fue consi- 
derado cl interceptador más adecua- 
do. Los primeros experimentos fue- 


530. Squadron 


El 530," Squadron se formó en Hud- 
son el 22 de mayo de 1941 a partir de 
la 1451.* Patrulla, que había estado 
colaborando con el 3.** Squadron y 
más tarde heredó anos de los Haw- 
ker Hurricane Mk IIC de éste. Operó 
en algunas ocasiones hasta que fue di- 
suelto el 25 de enero de 1943. 


531.” Squadron 


El 531.” Squadron se formó a partir 
de la 1452.* Patrulla en West Malling, 
equipado con Douglas Boston y Dou- 
glas Havoc con Turbinlite y cañones, 

con Hawker Hurricane Mk TIC del 

2.2 um La unidad padeció va- 
rias colisiones en vuelo y no tuvo éxi- 
tos operacionales. Fue disuelto en 
West Malling, tras un corto penodg 
en Debden, a finales del mes de enero 
de 1943. 
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532. Squadron 


El 532.” Squadron se formó en Witte- 
ring el 4 de setiembre de 1942 a partir 
de la 1453.* Patrulla, equipado con 
Douglas Boston y Douglas Havoc, y 
con Hawker Hurricane Mk IIC del 
486.” Squadron. El 532.” realizó algu- 
nas interceptaciaones con éxito, que 
sólo fallaron cuando los Hurricane de 
acompañamiento no supieron derri- 
bar a los aviones enemigos. Fue final- 
mente disuclto cn Hibaldstow cl 1 de 
febrero de 1943. 


533. Squadron 


El 533.” Squadron se formó a partir 
de la 1454.* Patrulla en Charmy Down 
el 8 de setiembre de 1942, equipado 
con Douglas Boston y Douglas 
Havoc, y con Hawker Hurricane Mk 
TIC del 87.? Squadron. Consiguió va- 


ron alentadores y esas patrullas se 
convirtieron en escuadrones en 1942; 
se crearon en total 10 escuadrones. 
Pero esta idea no respondió a las ex- 
pectativas, de manera que todos esos 
escuadrones habían sido ya 
en febrero de 1943. 


rios contactos con el enemigo y estuvo 
cerca del éxito en más de una ocasión. 
Fue finalmente disuelto en Charmy 
Down el 25 de enero de 1943. 


534. Squadron 


El 534.* Squadron se formó en Tang- 
mere a partir de la 1455." Patrulla el 4 
de setiembre de 1942 con aviones si- 
milares a los de las demás unidades; 
sus Hawker Hurricane procedían de 
los Squadrons n.* 1 y 3. Experimentó 
también con los Hawker Typhoon 
como aviones satélite, pero los encon- 
tró demasiado veloces. Fue disuelto el 
25 de enero de 1943. 


535.” Squadron 


El 535.2 Squadron se formó a partir 
de la 1456.* Patrulla en Honiley el 2 
de setiembre de 1942, equipado con 


Hawker Hurricane del 257." Squa- 
dron además de sus propios Douglas 
Havoc. Fue sólo operacional durante 
el mes de agosto (como 1456.* Patru- 
lla), en el que registró varios contac- 
tos pero no consiguió ningún derribo. 
Fue disuclto en encro de 1943, 


536. Squadron 


El 536.” Squadron fue otra unidad 
equipada sólo .on Douglas Havoc. 
aunque cooperó con los Hawker Hu- 
rricane Mk TIC del 247.” Squadron. 
Se formó a partir de la 1457.* Patrulla 
en Predannack el 8 de setiembre de 
1942. El mes siguiente se trasladó a 
Fairwood Common y tuvo la distin- 
ción de abrir fuego durante uno de sus 
contactos, finalmente resultó ser 
un Short Stirling. Se registraron otras 
interceptaciones pero sin resultados 
prácticos. Fue disuelto en la base 
aérca de Fairwood Common el 25 de 
enero de 1943, 


537.? Squadron 


El 537? Squadron se formó a partir 
de la 1488.* Patrulla, que originaria- 
mente había pertenecido al 93.* Squa- 
dron, en Middle Wallop el 8 de se- 
tiembre de 1943. Es uipado con Haw- 
ker Hurricane del 245.” Squadron, no 
consiguió ningún contacto operacio- 
nal y fue disuelto en esa misma base el 
25 de enero de 1943. 


Un Douglas Havoc del 537.? Squadron 
con uno de los enanos de Walt Disney 
pintado en el morro. 


538. Squadron 


El 538.2 Squadron se formó a partir 
de la 1459.“ Patrulla en Hibaldstow el 
8 de setiembre de 1942, con los Haw- 
ker Hurricane del 253." Squadron y 
sus propios Douglas Boston y Havoc. 
Fue, con mucho, el escuadrón de 
mayor éxito, n destruyó un avión 
ERU (un Heinkel He 111), dañó 
otros dos y reclamó ei derribo proba- 
ble de otro en el curso de tan sólo cua- 
tro combates. Como los demás, fue 
disuelto a finales del mes de enero de 
1943 en Hibaldstow. 


En la proa de este Havoc del 538." 
Squadron se aprecian claramente el 
proyector Turbinlite y las antenas 
del radar. 


539.? Squadron 


El 539.? Squadron se formó a partir 
de la 1460.* Patrulla en Acklinton el 2 
de setiembre de 1942 y voló operacio- 
nalmente hasta que HM disuelto allí 
mismo el 25 de enero de 1943, tras 
haber empleado Douglas Havoc y 
Hawker Hurricane. 


Escuadrones de reconocimiento fotográfico 


Uno de los avances más espectacula- 
res durante la II Guerra Mundial estu- 
vo protagonizado por la RAF en cl 


ámbito del reconocimiento. A partir 
de los trabajos desarrollados por un 
grupo de pioneros antes de la guerra, 


comenzó a operar inmediatamente la 


Unidad de Desarrollo Fotográfico de 


Hendon, que se convirtió en la Uni- 


dad de Reconocimiento Fotográfico 
(Photographic Reconnaissance Unit o 
PRU). Cuando ésta creció en efecti- 
vos se disgregó en varios escuadrones, 
del 540 al 544 en Gran Bretaña y del 
680 al 684 en ultramar. 


540. Squadron 


El 19 de octubre de 1942, dos patru- 
llas de la PRU, las H y L de Leuchars. 
se unieron para formar el 540.” Squa- 
dron. Esta unidad tuvo como cometi- 
do principal la vigilancia fotográfica 
de los buques alemanes y para tal fin 
operó sobre la URSS, Noruega y el 
Báltico. Destacamentos en Benson y 
Gibraltar ampliaron su cobertura 
hasta las costas continentales y el Me- 
diterráneo. En un primer momento el 
escuadrón estuvo equipado con de 
Havilland Mosquito PR.Mk IV, pero 
en junio de 1943 se convirtió al mode- 
lo especializado Mosquito PR.Mk XI. 
Aunque no fue su cometido primario, 
el escuadrón se dedicó también a foto- 
grafiar los daños inflingidos por las in- 
cursiones de bombardeo. 


A comienzos de 1944 cambiaron sus 
prioridades y el escuadrón se concen- 
tró en la cobertura del tráfico ferro- 
viario en el continente en preparación 
para el Día D. En junio el escuadrón 
recibió los Mosquito PR.Mk XVI, 
cuando participaba ya en la campaña 
de liberación de Europa. A medida 
que esta campaña avanzaba victorio- 
samente, el escuadrón amplió su área 
de cobertura y estableció nuevos des- 
tacamentos en Gibraltar, Agadir, 
Lossiemouth, Yagodnik, Dyce y Leu- 
chars (por encontes tenía su base en 
Benson). Todos estos destacamentos 
sirvieron para reforzar el papel origi- 
nal de la unidad, el reconocimiento 
marítimo. 

En marzo de 1945 el escuadrón se 


trasladó a Coulommiers (Francia) y 
comenzó a realizar misiones de vigi- 
lancia fotográfica de cse país, tarea 
que'le ocupó hasta que el mes de no- 
viembre regresó a Benson; el escua- 
drón fue disuelto allí el 30 de setiem- 
bre de 1946. 

El 540.° Squadron reapareció en 
Benson el 1 de diciembre de 1947 con 
aviones Mosquito PR.Mk 34, dedica- 
do de nuevo al reconocimiento y a la 
vigilancia fotográficas. Continuó con 
estas tareas hasta diciembre de 1952, 
en que los Mosquito fueron remplaza- 
dos por English Electric Canberra 
PR.Mk 3. En marzo dc 1953 el escua- 
drón se mudó a la base aérea de 
Wyton, donde fue finalmente disuelto 
el 31 de marzo de 1956. 


El 541.” Squadron se formó a partir 
de las patrullas B y F de la PRU en 


Un Supermarine Spitfire PR.Mk XI del 
541." Squadron, con ias bandas de 
invasión pintadas en las alas y el 
fuselaje, pica durante una misión de 
recofoto en Alemania. 


Benson el 19 de octubre de 1942. Es- 
tuvo equipado con Supermarine Spit- 
fire PR.Mk IV y se ocupó de la foto- 
grafía de los puertos comprendidos 
entre cl mar Báltico y España. Sin em- 
bargo, el 541.? Squadron hubo de 
ocuparse cada vez más de la creciente 
necesidad que había de fotografiar los 
resultados de las incursiones de bom- 
bardeo y también de realizar recono- 
cimientos meteorológicos sobre terri- 
torio cnemigo. Durante 1943 tuvo 
destacamentos en Leuchars para que 
pudiesen cubrir los puertos noruegos. 

n noviembre de 1942 el escuadrón 
había recibido los Spitfire PR.Mk IX 
y en enero de 1943 la versión definiti- 
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541.? Squadron (sigue) 


va de reconocimiento del Spitfire, la 
PR.Mk XI. Estos aviones permitieron 
al escuadron comenzar a volar por en- 
cima de la altura de condensación, 
Pero cada vez más las operaciones del 
Manco de Bombardeo implicaron al 
541.” Squadron. Hacia finales de 1943 
el escuadrón se hallaba ya cubriendo 
la totalidad de la costa continental 
dentro de los preparativos para la in- 
vasión de Francia. 

Cuando los Aliados pusieron pie en 
el continente, el escuadrón se ocupó 
también de misiones de recofoto en 
avanzada de los ejércitos, preparando 
mapas para las siguientes ofensivas al 
tiempo que seguía recogiendo infor- 
mación sobre cada incursión perpetra- 
da por el Mando de Bombardeo. 
Ahora volaba con los Spitfire PR.Mk 
XIX, pero además de éstos evaluó en 
los cometidos de recofoto el Gloster 
Meteor F.Mk 3 e incluso dispuso, a 


partir de febrero de 1946, de una pa- 
trulla de Avro Lancaster. Con ellos, y 
algunos Spitfire, se trasladó a Takora- 
di y se dedicó a sobrevolar también la 
costa del Oro. Este destacamento se 
convirtió en el 82.? Squadron cuando 
el 541.? Squadron fue disuelto en la 
e de Benson el 30 de setiembre de 


542.? Squadron 


Creado a partir de las patrullas A y E 
de la PRU, el 542.? Squadron vio la 
luz en Benson el 19 de octubre de 
1942. Estuvo equipado con Superma- 
rine Spitfire PR.Mk IV y su cometido 
prioritario fue la cobertura del norte 
de Francia. Sin embargo, al cabo de 
siete meses fue asignado al Mando 
de Bombardeo y llevó a cabo salidas 
para captar los efectos de las incursio- 
nes de éste y para preparar las siguien- 
tes. Contanos con este tipo de tareas 
hasta principios de 1944, momento en 
el que ya utilizaba los Spitfire PR.Mk 
XI desde hacía un año. A continua- 
ción fue transferido a la cobertura de 
los emplazamientos de las V-1 en el 
norte de Francia y Bélgica, en la que 


El escuadrón reapareció en Benson 
el 1 de noviembre de 1947, de nuevo 
con los Spitfire PR.Mk XIX. En 
enero de 1951 fue requipado con Me- 
teor PR.Mk 10, con los que en junio 
se integró en la RAF Germany y esta- 
bleció su base en Biickenburg y más 
tarde, a par de junio de 1955, en 
Laarbruch. Continuó con sus misiones 


hubo de fotografiar la rampa de cual- 
quiera de estas armas. Ello, natural- 
mente, iba ligado a los preparativos 
para la invasión de Francia, un perío- 
do que fue de actividad intensa para el 
escuadrón. Ahora se ocupaba de mi- 
siones tácticas, con los Spitfire PR.Mk 
XIX, y continuó con ellas hasta finales 
de año. A medida que se acercaba 
1945 el escuadrón volvió a los objeti- 
vos estratégicos, tales como las redes 
de transporte alemanas y las instala- 
ciones petrolíferas. Al acabar la II Gue- 
rra Mundial cl escuadrón encontró una 
nueva ocupa en el transporte de co- 
rreo diplomático hasta que se restaura- 
ron los «canales usuales». Fue disuelto 
en Benson el 27 de agosto de 1945. 


El 541.? Squadron remplazó sus Spitfire 
por Meteor PR.Mk 10 desarmados en 
diciembre de 1951. Sus aviones 
llevaban en principio las letras «WY». 


de reconocimiento a alta cota hasta el 
6 de setiembre de 1957, en que fue di- 
suelto en Laarbruch. 


El 17 de mayo de 1954 el 542. 
Squadron reapareció en Wyton y. 
equipado con English Electric Canbe- 
rra PR.Mk 7, sirvió en su papel tradi- 
cional durante apenas un año, hasta 
que fue disuelto de nuevo, en Wyton 
el 1 de octubre de 1955. Sin embar 
go, el 1 de noviembre de ese mismo 
año la 1323.* Patrulla fue redesignada 
542.” Squadron, y la nueva unidad. 
eu ida de nuevo con los-Canberra 
PR.Mk 7, fue enviada a Laverton 
(Australia) en 1956 para que se ocu- 
pase del seguimiento a alta cota de las 
pruebas nucleares británicas. Cuando 
éstas finalizaron, el escuadrón fuc di- 
suelto finalmente en Upwood el 1 de 
Octubre de 1958. 


Formado en Benson el 19 de octubre 
de1942, el 543." Squadron fue equipa- 
do con Supermarine Spitfire PR. 
IV y operó escindido en dos patrullas, 
de las que la B (destacada a Mount 
Farm) actuó como una OTU de reco- 
nocimiento fotográfico. Su árca ope- 
racional fue la costa atlántica de Fran- 
Cia y el escuadrón sc mantuvo en su 
ppal durante el año siguiente. El 
543.° envió asimismo un destacamen- 
to a Grasnaya, en la URSS, a fin de 
obtener una extensa cobertura de los 
fiordos noruegos y de los buques ale- 
manes abrigados en ellos. El 19 de oc- 
tubre de 1943 cl escuadrón fue disuel- 
to en Benson. 

El escuadrón reapareció en Gaydon 
el 24 de setiembre de 1955 y fue equi- 
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ado con aviones Vickers Valiant 

(PR)K.Mk 1. Con ellos actuó en co- 
metidos de reconocimiento estratégi- 
co y se trasladó a Wyton en noviem- 
bre de ese año. Desde ahí sus aviones 
volaron constantemente para recabar 
toda la información que necesitase el 
gobierno británico o la OTAN. Hubo 
de interrumpir temporalmente sus mi- 
siones cuando los Valiant fueron in- 
movilizados en tierra en 1965, pero a 
partir de enero de 1966 estuvo equipa- 
do con los Handley Page Victor 
SR.Mk 2 hasta que se decidió su diso- 
lución en la base de Wyton el 24 de 
mayo de 1974. 


Abajo: una de las bases habituales de 
la RAF en posguerra fue Luga, en Malta, 
donde fue fotografiado este Victor del 
543.” Squadron. 


Arriba: el escuadrón reapareció en Gaydon como unidad de reconocimiento 
estratégico en setiembre de 1955, equipado con los Vickers Valiant. 


| 


544.? Squadron 


Formado en Benson el 19 de octubre 
de 1942, el 544.^ Squadron fue equi- 
pedo con aviones Avro Anson y Vic- 

ers Wellington Mk IV en esa misma 

con los Supermarine Spitfire 
k IV en Gibraltar. Los primeros 
se dedicaron a realizar salidas experi- 
mentales de fotografía nocturna sobre 


base 


Gran Bretaña, mientras que los Spitfi- 
re entraban en acción durante la o; 
ración «Torch», los desembarco al 
dos en el norte de África, y también 
en la cobertura de los aerócromos es- 
pañoles para asegurarse que no eran 
utilizados por aviones de la Luftwaffe. 
En abril de 1943 los Wellington fue- 
ron remplazados por de Havilland 
Mosquito PR.Mk IV, con los que fue 
declarado operacional el destacamen- 
10 del escuadrón estacionado en Gran 
Bretaña. En octubre el escuadrón se 
reunificó en la metrópoli y fue total- 
mente equipado con los Mosquito 
PR.Mk IX; sus Spitfire fueron trans- 
feridos al 541. Squadron. Su misión 
era ahora la fotografía diurna y noc- 
turna sobre Alemania y la Europa Oc- 
cidental; cl escuadrón cumplió bien 
con sus cometidos y amplió su cober- 
tura al sur de Francia, el sur de Ale- 
mania y Austria, que fotografiaba de 
camino al aeródromo italiano de San 
Severo. A partir de julio de 1944 co- 
menzó a volar regularmente a Moscú, 
desde donde realizaba salidas sobre 
Alemania Oriental y Polonia. Asimis- 
mo cubrió los puertos del mar Negro y 
los Balcanes desde Italia. A principios 


de 1945 algunos de sus aviones fueron 
dedicados al transporte de correo di- 
plomático a través de toda la Europa 
liberada. Después de la rendición ale- 
mana el escuadrón fue asignado a la 
Tiger Force, pero ante la capitulación 
japonesa fue destinado a misiones de 
vigilancia sobre Bélgica. El 544.9 


Escuadrones de la RAF 


Un Mosquito PR.Mk XVI del 544.? con 
las bandas de invasión. Los «Mossie» 
de la unidad sostuvieron un servicio 
postal durante la conferencia de Yalta. 


Squadron fue finalmente disuelto en 
Benson el 13 de octubre de 1945. 


Escuadrones diversos 


547.? Squadron 


El 547.” Squadron se formó en Hol- 
meslcy South el 21 de octubre de 1942 
y fue equipado con Vickers Welling- 
ton Mk VIII para que sirviese con cl 
Mando Costero. Comenzó a operar 
en diciembre mediante misiones de 


«cipalm 


búsqeda de náufragos, pero en enero 
de 1943 se dedicó a la escolta de con- 
voyes. En abril, estacionado en Chi- 
venor, se ocupó de su cometido prin- 
cipal, las patrullas antisubmarinas 
sobre el golfo de Vizcaya; en junio 
tuvo lugar su primer ataque contra un 
U-boote y al mes siguiente registró su 
primera victoria confirmada. Se 
ocupó de estas tareas hasta octubre de 
1943, momento en el que el escuadrón 
se trasladó a Thorney Island para con- 
vertirse al Consolidated Liberator 
Mk V. Se mudó con este tipo a St Eval 
en enero de 1944 para volver a las 
operaciones. Durante los nueve meses 
siguientes el escuadrón se ocupó prin- 
te de realizar salidas antisub- 
marinas sobre los accesos occidenta- 
les. En scticmbre de 1944 el cscua- 
drón fue transferido a Leuchars para 
que embotellase las rutas de los U- 
boote a lo largo de las costas de No- 
ruega. Una vez allí encontró numero- 
sos objetivos y también éxitos hasta 
abril de 1945. Sin embargo, se quedó 
sin trabajo una vez hubo terminado la 
II Guerra Mundial, de modo que fuc 
disuelto el 4 de junio de 1945. 


Un Liberator GR.Mk V, con las antenas del radar y el proyector bajo las alas y 
lanzacohetes en los costados del fuselaje, El 547.? recibió los B-24 en 1943. 


Un Liberator Mk VIII del escuadrón escolta al crucero ligero alemán Nürnberg tras su 


rendición en Copenhague (foto R.L. Ward). 


Squadrons n.?* 548 y 549 


Los Squadrons n.” 548 y 549 se crea- 
ron en Lawton (Australia) el 15 de di- 
ciembre de 1943, Ambos fueron cqui- 
pados con Supermarine Spitfire Mk 

JIII de la RAAF en abril de 1944 y 
con ellos se trasladaron al norte, a 
Darwin, en junio para unirse al 54.° 
Squadron y constituir un ala de caza 
de la RAF dedicada a la defensa del 
territorio australiano. A partir del 
mes de setiembre se registraron varios 
despegues en alerta, una o dos salidas 
ofensivas, escoltas de bombarderos y 
algunas «Rhubarbs» contra Lingat. 
Más tarde, a principios de 1945, sus 
aviones fueron inmovilizados en tierra 
durante tres meses, después de los 
cuales ya prácticamente no había na 
que hacer y ambos escuadrones fi 
ron disueltos en Darwin a principios 
de octubre de 1945. 


Arriba: un Spitfire Mk VIII del 548." 
Squadron, una de las unidades de 
defensa aérea de la RAF basadas 
en Australia. 


El 549,? Squadron estuvo también en 
Australia, dedicado a la defensa aérea y 
equipado con Spitfire Mk VIII. 


550.? Squadron 


El 550.? Squadron se formó en el seno 
del 1.“ Group a partir de la Patrulla C 
del 100.? Squadron; ello tuvo lugar en 
Grimsby el 25 de noviembre de 1943 y 
el escuadrón fue equipado con Avro 
Lancaster. Fue declarado operacional 
de inmediato y mantuvo un período 
de actividad constante hasta mayo de 
1945. En enero de 1944 fue transferi- 
do a North Killingholme, desde donde 
sirvió a partir de entonces. En sus 18 
meses de servicio perdió 61 aviones en 
el curso de 192 operacioanes, y no 
menos de tres de sus aviones realiza- 
ron más de 100 salidas cada uno. 
Cuando concluyó la II Guerra Mun- 
dial, el escuadrón se dedicó al lanza- 
miento de alimentos sobre Holanda y 
fue disuelto en Killingholme cl 31 de 
octubre de 1945. 


Un Avro Lancaster del 550." Squadron parte para una de las últimas salidas de 
bombardeo de la guerra. La unidad fue disuelta en octubre de 1945. 


567.? Squadron 


El 1 de diciembre de 1943, la 1624.* 
Patrulla se convirtió en el 567.° Squa- 
dron en la base de Detling. Su cometi- 
do era la cooperación antiaérea (que 
llevó a la práctica remolcando blancos 
con sus Miles Martinet), la realización 
de ataques a baja cota simulados con 
sus Hawker Hurricane y colaborar 
con el entrenamiento de los encarga- 
dos de los proyectores de defensa an- 
tiaérea, pus lo que empleó los Airs- 
peed Oxford. Tuvo destacamentos en 
otros aeródromos del sudoeste de In- 


569. Squadron 


El 569.* Squadron se formó en enero 
de 1944 como unidad de transporte, 
pero no fue declarado operacional y 
se disolvió en marzo de 1944, 


570. Squadron 


571.2 Squadron 


El 7 de abril de 1944 se formó en 
Downham Market el 571.” Squadron 
con aviones de Havilland Mosquito 
B.Mk XVI. Integrado en el 8.? Group 
(Pathfinder), se dedicó a realizar in- 
cursiones con bombas de 1800 kg 
contra objetivos fabriles alemanes. En 
abril de 1944 se trasladó a Oakington 
y continuó con el mismo tipo de actua- 
ciones durante la invasión de Francia 
el crescendo de la ofensiva aliada 
¡acia la victoria sobre Alemania; llevó 
a cabo su última salida a finales de 
abril de 1945. En julio de 1945 el es- 
cuadrón se trasladó a Warboys, donde 
fue disuelto en setiembre de 1945. 
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glaterra, se mudó de base (a Horn- 
church) en noviembre de 1944 y a 
Hawkinge en junio de 1945. En agos- 
to, el escuadrón se trasladó a Manston 
y en abril de 1946 a West Malling. 
donde fue finalmente disuelto el 15 de 
junio de 1946. 


Un Supermarine Spitfire Mk XVI del 
567.? Squadron, una unidad de 
cooperación antiaérea que sirvió en los 
condados surorientales de Inglaterra. 


Personal extraído de los Squadrons 
n.* 295 y 296 sirvió para formar en 
Hurn el 570.? Squadron el 15 de no- 
viembre de 1943. Disponía de aviones 
Armstrong Whitworth Albemarle Mk 
I, Mk II y Mk V, y se preparó para 
misiones de cooperación con el ejérci- 
to. Comenzó su carrera en febrero 
mediante lanzamientos de suministros 
para los agentes destacados en Fran- 
cia, cometido con el que continuó 
desde Harwell, su nueva base, hasta el 


5 de junio. Entonces se ocupó del lan- 
zamiento de paracaidistas en Francia 
y la totalidad del escuadrón participó 
en el remolque de dos oleadas com- 
pletas de planeadores. Al lanzamiento 
de hombres del SAS siguió el abaste- 
cimiento de agentes en los países ocu- 
pados. En julio de 1944 el escuadrón 
se convirtió al Short Stirling Mk IV, 
con él continuó en las mismas tareas y 
tomó parte en el episodio de Arnhem 
y en cl cruce del Rin. Por entonces sc 


Un de Havilland Mosquito B.Mk XVI del 517." Squadron, una de las unidades de guía 
de formaciones del 8." Group. Estos aviones lanzaron también bombas de 1 800 kg 


durante las incursiones. 


Uno de los Short Stirling Mk IV del 570.* 
Squadron regresa de Arnhem durante la 
operación «Market Garden». Las cuatro 
dagas pintadas bajo la cabina representan 
sendas misiones clandestinas. 


había trasladado ya a Rivenhall, y en 
1945 realizó asimismo algunas salidas 
de bombardeo táctico nocturno. Fue 
disuelto definitivamente en Rivenhall 
cl 8 de enero de 1946. 


575.? Squadron 


El 575.? Squadron se formó a partir 
de un núcleo del 512.” Squadron en 
Hendon el 1 de febrero de 1944 y se 
trasladó después a Broadwell, donde 
se preparó con sus Douglas Dakota 
para realizar operaciones aerotrans- 
portadas. Comenzó lanzando panfle- 
tos sobre Francia, pero sus primeras 
actuaciones en su cometido específico 
se registraron durante el Día D, en el 
que lanzó el 5.” de Paracaidistas. El 
mismo día 6 remolcó un total de 21 
planeadores. Ese mismo mes se dedi- 
có también a la evacuación de bajas 
desde aeródromos situados en la cabe- 
za de playa y por lo general mantuvo 
un puente aéreo entre Francia y las 
islas en benefico de la RAF y el Ejér- 
cito. En setiembre participó en la ope- 
ración de Arnhem y padeció fuertes 
pese. y más tarde volvió a sus vue- 
los entre el continente e Inglaterra, in- 


Escuadrones de la RAF 


terrumpidos sólo por el cruce del Rin. 

Después de la guerra se trasladó a 
Blakehill Farm y poco después sentó 
su base en Bari (Italia) para ocuparse 
de servicios interiores italianos. Fue 
disuelto finalmente en esa base el 15 
de agosto de 1946. 


Un Douglas Dakota Mk Ill del 575.^ 
Squadron, captado posiblemente en 
Blakehill Farm. El escuadrón participó 
en la fracasada operación de Arnhem y 
también en el cruce del Rin (foto. 
Imperial War Museum). 


577.2 Squadron 


Este escuadrón no operacional se 
formó en Castle Bromwich el 1 de di- 


Formado a partir de la Patrulla C del 
103.” Squadron en Elsham Wolds el 
25 de noviembre de 1943, el 576. 
Squadron estuvo integrado, con sus 
Avro Lancaster, en el 1." Group del 
Mando de Bombardeo. Comenzó a 
operar el 1 de diciembre. Dedicado 
sobre todo al bombardeo nocturno, el 
escuadrón visitó los principales objeti- 


vos del Mando de Bombardeo duran- 
te sus 14 meses de operaciones y tam- 
bién cfectuó misiones de minado 
cuando fue necesario. Cuando el 
ritmo de la ofensiva decreció en abril 
de 1945, el escuadrón, que por enton- 
ces estaba estacionado en Fiskerton, 
se dedicó a los vuelos de repatriación 
de prisioneros de guerra. Fue final- 


ciembre de 1943 a partir de varios des- 
tacamentos de la AACU. Equipado 
con Hawker Hurricane y Airspeed 
Oxford, reali«ó salidas de coopera- 


ción antiaérea sobre el área de las Mid- 
lands. En noviembre de 1944 recibió 
algunos Bristol Beaufighter y des- 
pués, acabada la guerra, Supermarine 


El escuadron se formó en Elsham Wolds 
el 25 de noviembre de 1943, a partir de 
una patrulla del 103." Squadron. Estuvo 
equipado con Lancaster durante 

toda su existencia. 


mente disuelto, en Fiskerton, el 13 de 
setiembre de 1945. 


Spitfire Mk VB y Mk XVI y también 

ultee Vengeance. El 577.* Squadron 
fue disuelto en Castle Bromwich el 15 
de junio de 1946. 


578.” Squadron 


E 


Formado a partir de la Patrulla C del 
51. Squadron en Snaith el 14 de 


enero de 1944, el 578. Squadron se 
trasladó por ferrocarril a Burn en fe- 
brero, cuando ya había comenzado a 
operar con sus Handley Page Halifax. 
Al cabo de dos meses el oficial piloto 
Cyril Barton ganó a título póstumo 
una Cruz Victoria para el escuadrón. 
Si bien empezó con los Halifax Mk II, 
el 578.? utilizó principalmente los Ha- 


lifax Mk III durante su servicio con el 
4.? Group, que duró hasta su última 
misión en marzo de 1945. Realizó un 
total de 2 721 salidas operacionales en 
15 meses y fue finalmente disuelto en 
Burn el 15 de abril de 1945. 


582.? Squadron 


Dos patrullas C, de los Squadrons n.” 
7 y 156, sc unieron en Little Staughton 
el 1 de abril de 1944 para formar el 


582.” Squadron, equipado con Avro 
Lancaster. Comenzó a operar nueve 
días después mediante una incursión 
nocturna sobre Lille. También esta 
unidad obtuvo una Cruz Victoria, gra- 
cias al capitán sudafricano E.E. Swa- 
les, el 23 de febrero de 1945. Conti- 
nuó realizando bombardeos hasta que 
la ofensiva aérea aliada culminó en la 
primavera de 1945. El 582.* Squadron 
tomó parte entonces en el lanzamien- 
to de alimentos a Holanda y en la re- 
patriación de prisioneros de guerra 
desde el continente. Fue disuelto el 10 
de setiembre de 1945. 


587. Squadron 


Las Patrullas 1600, 1601 y 1625 se 
unieron en Weston Zoyland el 1 de di- 
ciembre de 1943 para formar el 587.” 
Squadron, una unidad no operacional 
dedicada a la cooperación antiaérea. 
Equipado con Hawker Henley, Miles 
Martinet, Airspeed Oxford y Hawker 
Hurricane, actuó principalmente en 
Gales y el sudeste de Inglaterra, con 
destacamentos en otras áreas. En oc- 
tubre de 1944 recibió Vultee Ven- 
geance para el remolque de blancos y 
después de la guerra los Hurricane 
fueron sustituidos por Supermarine 
Spitfire. El 1 de junio de 1946 el es- 
cuadrón se trasladó a Tangmere para 


cubrir las costas meridionales, pero 
fue disuelto en esa base a mediados 
del mes de junio de 1946. 


595. Squadron 


Las Patrullas 1607, 1608 y 1609 se 
unieron en Aberporth para formar el 
595.* Squadron, dedicado a la coope- 
ración antiaérea en los condados del 
norte y centro de Gales. Equipado 
con Hawker Henley, Miles Martinet y 
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595.? Squadron (sigue) 


Hawker Hurricane, cl escuadrón com- 
plementó estos modelos en 1944 con 
Airspeed Oxford y Supermarne Spitfi- 
re. Siguió con su cometido durante 
algún tiempo después de la guerra a 
causa del número de campos de ma- 
niobras y polígonos de tiro existentes 
en la zona; el escuadrón empleaba bá- 
sicamente los Spitfire. En abril de 
1946 se trasladó a Fairwood Common 
y, en octubre, a Pembrey. Una vez allí 


sumó a su flota los de Havilland Vam- 
pire F.Mk I a partir de diciembre de 
1946. Fue finalmente disuelto en Pem- 
brey el 11 de febrero de 1949 y con- 
vertido en el 5.? Squadron. 


597.? Squadron 


El 597.* Squadron se formó como uni- 


dad de transporte el 10 de enero de 
1944, pero no pasó de ahí y fue disuel- 
to el 1 de marzo de 1944. 


598.” Squadron 


El 598.” Squadron se formó en la base 
aérea de Peterhead como unidad de 
cooperación antiaérea en diciembre 


de 1943 a partir de las Patrullas 1479 y 
1632 para cubrir el noreste de Escocia 
con sus aviones Airspeed Oxford, 
Westland Lysander y Miles Martinet. 
A estos modelos se unió cl Hawker 
Hurricane durante el mes de febrero 
de 1944. Siguió con sus cometidos 
hasta marzo de 1945, en que se trasla- 
dó al sur, a Bircham Newton, para ser 
disuelto finalmente en esa base cl 30 
de abril de 1945. 


Escuadrones de la Fuerza Aérea Auxiliar (del 600 al 616) 


600.? Squadron (Ciudad de Londres) | 


El 600.” Squadron se creó oficialmen- 
te el 14 de octubre de 1925 en Nort- 
holt como unidad de bombardeo diur- 
no equipada con Avro 504N para el 
entrenamiento de tripulant con de 

a d D.H.9A para sus tareas 
operacionales. Desde el principio fue 
un escuadrón de élite, pues cuando sc 
trasladó a Hendon, en enero de 1927, 
lacaba de entre las unidades si- 
sobre todo por su eficiencia. 
Los D.H.9A fueron remplazados por 


el escuadron estaba plenamente in- 
merso en los programas de prepara- 
ción de «fin de semana», lo cual no 
significa que su aeródromo fuese un 
lugar poco profesional. En 1935 se 
mudó a Mildenhall con sus Hart para 
participar en la Revista Anual. El es- 
cuadrón fue reconvertido en una uni- 
dad de caza en 1937 y los Hart dejaron 
paso a sus primos los Hawker Demon 

En enero de 1939 el escuadrón se 
expandió para incorporar los cazas 
Bristol Blenheim Mk IF, con los que 
entró en guerra, primero desde la 
base de Northolt y en diciembre desde 
Manston. El 600.* Squadron evoluci 
nó lentamente hasta hacer de la caza 
nocturna su cometido principal y reci- 
bió algunos Blenheim equipados con 
los primeros radares AI, por entonces 
en su infancia. El primer contacto del 
escuadrón con el enemigo se produjo 
el día que Alemania invadió los Países 
Bajos, el 10 de mayo de 1940, y con- 
sistió en un combate sin resultados 

rácticos sobre el canal de la Mancha 

sa misma jornada el escuadrón fuc 
enviado a atacar de día el aeródromo 
de Waalhaven, pero sólo regresó de la 


Una hilera de Spitfire F.Mk 21 del 600.° 
Squadron, con las letras «RAG» en el 
fuselaje y el escudo de armas de la 
Ciudad de Londres en el morro. 
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misión un aparato. A partir de enton- 
ces el escuadrón se concentró en la 
caza nocturna, que ganó importancia 
a medida que progresaba la batalla de 
Inglaterra. El escuadrón se mudó a 
Hornchurch y Redhill, y cundió cierta 
frustración ante la falta de buenos re- 
En setiembre de 1940 se 
norte, a Catterick, y co- 
menzó a requiparse con Bristol Beau- 
fighter, tras haber conseguido una vic- 
toria probable durante la batalla de 
Inglaterra. Su primer derribo confir- 
mado se produjo en la primavera de 
1941, mientras o] ba desde Drem 
sobre el valle del Forth, y fue un Blen- 
heim el que la logró. En abril el escua- 
drón se desplazó a Colerne y durante 
los meses siguientes halló más «nego- 
cio» sobre los condados occidentales. 
A continuación vivió un año bastante 
tranquilo como resultado de la falta 
de aviones enemigos y en noviem- 
bre de 1942 se trasladó a Argelia. 

Se estacionó en Blida para ocuparse 
de la defensa nocturna de Argel, que 
era el principal puerto y base de abas- 
tecimiento para la ofensiva aliada en 
el Africa Noroccidental. Realizó pa- 
trullas regulares y también algunas 
«Ranger» a lo largo de las costas nor- 


s semanas de la 
fuerzas del Eje 
canalizaron sus suministros por vía 
aérea. En junio de 1943 se desplazó a 
Malta e inició patrullas de cobertura 
nocturna sobre las cabezas de playa en 
Sicilia; ello dió al escuadrón la posibi- 
lidad de derribar 30 aviones en 16 
días. En julio se trasladó a Cassibile. 
en Sicilia, para cubrir los desembarcos 
de Salerno. A finales de setiembre se 


Arriba: uno de los Hawker Hart del 600.? 
Squadron (Ciudad de Londres) 
fotografiado en el aeródromo de Hendon 
en los años treinta. 


Abajo: este Bristol Blenheim Mk IF del 
600." Squadron aparece en Manston. 
Este modelo fue remplazado por el 
Beaufighter a finales de 1940. 


desplazó a la propia cabeza de playa, 
a Montecorvino. Las operaciones vol- 
vieron a adquirir intensidad durante 
los desembarcos de Anzio, en enero 
de 1944, año durante el que el escua- 
drón cubrió cada noche el avance del 
8.” Ejército. A finales de 1944 había 
casi terminado la guerra nocturna en 
Italia y la unidad sólo logró otras tres 
victorias. El escuadrón fue disuelto en 
la base de Campoformido el 21 de 
agosto de 1945. 

El Ciudad de Londres reapareció 
en Biggin Hill. de nuevo dentro de la 


FAA, el 10 de mayo de 1946 como es- 
cuadrón de caza diurna equipado con 
Spitfire F.Mk 14, que dio paso al 
F.Mk 21; la unidad se preparó con 
este modelo antes de que la Reina 
fuese nombrada su comandante hono- 
rario en 1949, Al año siguiente empe- 
zó a convertirse a los Gloster Meteor, 
primero a los F. Mk 4 y al cabo de un 
año a los F.Mk 8. Durante los años 
cincuenta el escuadrón mantuvo un 
alto grado de eficiencia y moral hasta 
el 10 de marzo de 1957, en que fue di- 
suelto en Biggin Hill. 


Historia de la Aviación 


Poder aéreo hoy 


Misiles 
antibuque 


La amplia gama de misiles antibuque modernos tiene como cometido 
obvio impedir que las unidades navales contrarias lleven a término 
la misión que tienen asignada. Pero, además, se ha convertido en 
la herramienta con la que las naciones menores pueden 
desafiar la supremacía de las grandes superpotencias navales. 


A simple vista, el misil antibuque parece una 
de las armas de más fácil creación. Su objetivo 
es enorme, construido casi enteramente en 
metal y totalmente reñido con las más ele- 
mentales técnicas de ocultación. El movi- 
miento de ese objetivo es lento y además sólo 
puede desplazarse en el plano horizontal (si 
exceptuamos el cabeceo y el balanceo con mar 
movida, que influye en su área de eco radári- 
co pero que no basta para burlar a un misil en 
aproximación). Por si esto no fuera suficiente, 
todos los buques de guerra, en especial los de 
gran porte, emiten todo tipo de radiaciones 
electromagnéticas, de radio, de radar, infra- 
rrojas e incluso senales ópticas. Para facilitar 
todavía más las cosas, usualmente no e n 
colinas, antenas de radio o árboles que se in- 
terpongan en la trayectora del misil cuando 
éste vuela a la cota más baja posible. 

El único problema real del misil es que las 
unidades de superficie modernas son, o se 
están convirtiendo en, las mayores concentra- 
ciones de potencia de fuego antiaéreo del 


mundo. Ello sucedía ya hace 40 anos, pero (lo 
que son las cosas) la adición de unos pocos 
misiles superficie-aire (MSA), cuya baja ca- 
dencia de tiro difícilmente era capaz de dete- 
ner por sí sola un ataque aéreo masivo, corrió 
paralela con la virtual eliminación de la arti- 
llería antiaérea ligera, necesaria también para 
la defensa contra aviones y misiles. El mo- 
mento más bajo lo alcanzaron los buques bri- 
tánicos en 1982, en que se encontraron vir- 
tualmente sin defensas contra los aviones a 
distancias cortas. 

Otro problema menor es que los grandes 
buques de guerra son enemigos correosos, di- 
senados especialmente para sobrevivir a los 
ataques más poderosos. Los primeros misiles 
antibuque se basaban en grandes bombas, a 
veces con ojivas perforantes y con espoletas 
pensadas para que detonaran la carga explosi- 
va en el interior del buque enemigo. Hoy día. 
los especialistas en guerra naval distinguen 
entre tres tipos de ataques, o resultados de 
ataques: se trata sin embargo de conceptos 


algo vagos, que dependen del tipo de buque y 
de misil. El tipo de ataque más obvio e intere- 
sante es el que supone el hundimiento del 
objetivo. A efectos prácticos, se consigue el 
mismo resultado si el objetivo queda reducido 
a un pecio flotante; para lograr eso con un 
buque de gran desplazamiento, se precisan 
ojivas de combate nucleares o bien convencio- 
nales extremadamente potentes (de 1 000 kg 
o más). El segundo tipo de resultado es la in- 
movilización del objetivo, es decir, que éste 
quede al pairo pero que todavía sea capaz de 
utilizar todo o parte de su armamento. El ter- 
cer resultado es la anulación de armas y senso- 
res; en este caso, el objetivo queda a flote y 
con capacidad de desplazarse y maniobrar 


El Aérospatiale Exocet es posiblemente el modelo más 
conocido de la nueva generación de misiles antibuque. 
En la fotografía, un Super Puma armado con un par de 
Exocet ilustra la combinación helicóptero-misil con la 
que los iraquíes han compensado el empleo que Irán 
hace de sus Super Frelon (foto Aérospatiale). 


Historia de la Aviación 


pero no puede emplear sus armas, sensores 
(radares principales) y/o queda con la central 
de mando neutralizada. 

Es evidente que un arma que no tenga la 
suficiente potencia para provocar esos danos 
en una unidad de gran porte, como un crucero 
polivalente o una fragata lanzamisiles, puede 
Perr pera causar la destrucción total instan- 
tánea de un buque más ligero, como un patru- 
llero o similares. También es obvio que un 
misil qu pueda alcanzar sin dificultad a una 
unidad pesada puede fallar totalmente al ser 
empleado contra un buque sutil, debido tanto 
a la mayor velocidad y agilidad del segundo 
como a que sus bordas y superestructuras son 
tan bajas que el misil puede llegar a sobrevo- 
larlas sin tan siquiera rozarlas. Los misiles an- 
tiaéreos cuentan invariablemente con espole- 
tas de proximidad que detonan la carga explo- 
siva en el punto más cercano posible al objeti- 
vo. Sin embargo, las espoletas de los misiles 
antibuque son de tipos especiales de impacto, 
capaces de accionarse incluso al colisionar con 
fuertes ángulos de incidencia y equipadas con 
sistemas de retardo que dan tiempo a que pe- 
netre la ojiva de combate. Si el misil falla, la 
carga explosiva no detona. 

Por razones obvias de tipo económico y de 
estandarización de equipo, es deseable que en 
la medida de lo posible se emplee un diseño 
básico de misil antibuque que pueda ser utili- 
zado desde el mayor número de plataformas 
de lanzamiento. El francés Aérospatiale Exo- 
cet, por ejemplo, se fabrica en diferentes ver- 
siones para que pueda ser lanzado desde avio- 
nes, helicópteros, unidades de superficie, sub- 
marinos y emplazamientos en tierra. Existen 
también versiones de lanzamiento aéreo y de 
superficie de otros muchos misiles; las prime- 
ras no necesitan ir equipadas con los cohetes 
aceleradores de corto tiempo de encendido 
necesarios para lanzar las segundas. 

Por supuesto, si se quieren evitar los MSA 


Diseñado específicamente para operar entre las islas 
de la costa del Báltico, que normalmente ofrecen a los 
buques de superficie una buena cobertura radárica, el 
MBB Kormoran tiene un tiempo de encendido de 101 
segundos y su cabeza de combate de 56 kg cuenta con 
un sistema de retardo (foto MBB). 


empleados por los buques de superficie con- 
trarios es aconsejable lanzar los misiles anti- 
buque desde la mayor distancia posible. Si el 
avión lanzador quiere ver el objetivo desde 
gran distancia debe volar alto, lo que le hace 
vulnerable a las defensas aéreas de la flota 
enemiga. La ventaja del avión atacante es que 
presenta una imagen de radar mucho más pe- 
queña que el buque; además, una concentra- 
ción de barcos o uno de ellos aislado puede 
ser atacado por diversos aviones desde todos 
los puntos cardinales. Evidentemente, la dis- 
tancia de seguridad en un ataque con misiles 
de largo alcance depende por entero de las ca- 
racterísticas del objetivo. 

Las unidades menores pueden ser atacadas 
dentro del alcance visual, si bien el desarrollo 
de sistemas MSA ligeros y portátiles impiden 
que esa distancia de ataque nunca sea inferior 
a los 12 km. Muchos de los misiles antibuque 
de primera generación eran de seguimiento 
óptico y filoguiados, y algunos (como el Aé- 
rospatiale AS.12) eran desarrollos de armas 
contracarro de corto alcance. Estos misiles 
están actualmente superados debido a que 
sólo pueden ser empleados en condiciones 
diurnas con buena visibilidad y a que obligan 
al avión lanzador a pasar un minuto o más 
dentro del alcance de las defensas del objeti- 
vo. Sus sustitutos fueron las armas todotiem- 
po guiadas por radio. como el francés 
AS.ISTT (con el alcance de 16 km) y el Bri- 
tish Aerospace Sea Skua, cuyo alcance es de 
20 km. Aunque no es uno de los modelos más 
conocidos, el Sea Skua fue puesto en acción 
en el Atlántico Sur en 1982, antes de que 
fuese declarado totalmente operacional. y 


Sustituto del Nord AS.12 en los 
arsenales de la Armada francesa, el 
AS.15TT es un misil de propergol sólido 
lanzado desde helicóptero en cuya 
financiación ha participado Arabia 
Saudí. Su alcance efectivo es de 16 km. 


Diseñado como misil lanzable desde helicoptero de 
nueva generación, idóneo contra objetivos de 
superficie de poco porte y elevada agilidad, el BAe Sea 
Skua equipa a los helicópteros Westland Lynx de la 
Royal Navy británica, que pueden llevar hasta cuatro 
ejemplares. Su éxito en la guerra de las Malvinas 
augura un prometedor futuro (foto Bob Munro). 


consiguió una relación de efectividad:de ocho 
impactos de ocho lanzamientos, todo ellos en 
mitad de una condiciones meteorológicas 
atroces. 


Misiles rozaolas 
El Sea Skua pertenece a una segunda genera- 
ción de armas que descienden automática- 
mente a la altura de la s a fin de que su 
detección y posible destrucción sea mucho 
más difícil. Denominados «rozaolas» y a veces 
equipados con un sistema de guía programado 
ue hace que, cuando se halla cerca del obje- 
tivo, efectúe una pronunciada trepada y se 
precipite sobre el blanco desde arriba. Ello 
supone que deba atravesar blindajes más del- 
gados que si alcanzase el buque por las ban- 
das, más protegidas; como esa maniobra de 
ascender y picar sólo le lleva unos 4 0 5 segun- 
dos. prácticamente no hay tiempo para que 
las defensas del buque puedan reaccionar. 
Los misiles que mantienen una trayectoria de 
aproximación extremadamente baja hasta el 
propio impacto están equipados, sin excep- 
ción, con ojivas perforantes. 

No existe ninguna solución fácil al proble- 
ma de cómo propulsar de la mejor forma un 
misil rozaolas de largo alcance. El Exocet ha 
sido ampliamente exportado a países que han 
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Los Buccaneer de la RAF dedicados a la interdicción 
naval están equipados con dos versiones del misil 
Martel. En esta fotografía aparecen ambas: el misil de 
la izquierda es un AS.37 antirradiación, mientras que 
del soporte interno pende un AJ.168, que se guía 
visualmente hacia el objetivo por medio de una 
cámara de televisión montada en la proa y por un 
enlace de datos (foto British Aerospace). 


confiado en la afirmación de Aérospatiale de 
que la mejor respuesta es un motor cohete. 
En efecto, esta compañía francesa ha insistido 
mucho en que el motor cohete ofrece una fia- 
bilidad mucho mayor, es más compacto, tiene 
un tiempo de reacción menor y cuenta con 
otras muchas ventajas con respecto a los mo- 
tores que necesitan del aire para su funciona- 
miento, Pero quizá el mejor argumento para 
refutar estas aseveraciones de la compañía es 
que ella misma ha elegido un estatorreactor 
para el sustituto del Exocet, el ANS (Anti- 
Navire Supersonique), desarrollado con la co- 
laboración de la firma alemana occidental 
MBB. Desde luego, los cohetes son emplea- 
dos en misiles de corto alcance como el ale- 
mán Kormoran, el noruego Penguin y el 
sueco RBS 15, debido a que sobre distancias 
cortas el cohete sólo ofrece ventajas y a que 
todavía está encendido en el momento del im- 
pacto. 

Para las distancias mayores se prefiere 
como sistema propulsivo el estatorreactor su- 
persónico o estatocohete (es decir, un cohete 
que al cabo de un segundo o dos después del 
lanzamiento se convierte en un estatorreac- 
tor). Los estatorreactores queman oxígeno to- 
mado de la propia atmósfera, de modo que 
ofrecen mayor empuje sobre distancias supe- 
riores a las de cualquier cohete de tamaño y 
peso comparables. Un estudio realizado en 
1984 concluía que para un mismo peso al lan- 
zamiento de 800 kg, un misil con estatocohete 
podía volar tres veces más lejos que uno con 
motor cohete, a una velocidad un 30 % supe- 
rior y mantener todavía empuje propulsor en 
el momento del impacto. Eso último significa 
que el misil no pierde velocidad incluso si se 
ha visto obligado a realizar grandes maniobras 
terminales. 

Pero la tecnología de los estatocohetes inte- 
grados, e incluso la de los estatorreactores de 
propergol líquido, tiene un empleo minorita- 
rio, pues la mayoría de los misiles antibuque 
de largo alcance actuales están propulsados 
por un turborreactor. Ello presenta inconve- 
nientes de coste y complejidad, pero las obje- 
ciones de Aérospatiale en cuanto a su poca 
fiabilidad y elevado tiempo de reacción no son 
del todo justificadas. En el momento de con- 
feccionar este artículo, la fiabilidad del Har- 
poon, del que se han entregado 3 350 unida- 


des, es del 100 %., y. en palabras de McDon- 
nell Douglas, su tiempo de reacción es infe- 
rior al del Exocet a pesar de que utiliza el 
motor a turborreacción Teledyne CAE J402. 
El volumen y el peso de este motor y de su 
combustible son inferiores a los del motor 
cohete Condor/Hélios del AM.39, la versión 
aire-superficie del Exocet. aunque sus alcan- 
ces respectivos son de 120 km (que se pueden 
incrementar hasta los 190 km) y 50 km. 

En la actualidad, los únicos misiles euro- 
peos occidentales de largo alcance y que pre- 
cisan del aire son el Sea Eagle británico. el 
Otomat italiano y el RBS 15 sueco. Todos 
ellos están propulsados por pequeños turbo- 
rreactores. El Otomat ha sido estudiado tam- 
bién en versiones de lanzamiento aéreo, pero 
el único misil aire-mar de la OTO-Melara en 
producción es el Marte Mk 2, un arma lanza- 
ble desde helicóptero equipada con motor 
cohete. Tiene un alcance relativamente corto 
de 20 km, que cubre en 1 minuto. pero cuenta 
con la ventaja de ser un misil «dispara y olví- 
date», como se explicará más adelante. El Sea 
Eagle y el RBS 15 son armas más pesadas y 
también de mayor «pegada», v ambos están 
propulsados por versiones del turborreactor 
francés Microturbo TRI 60, perteneciente a la 
categoría de los 360 kg de empuje. Estos dos 
misiles pesan en torno a los 590 kg. tienen una 
ojiva de combate de 200 kg y un alcance pró- 


Poder aéreo hoy 


ximo a los 75 km (100 km en el caso del Sea 
Eagle), que cubren a una velocidad cercana a 
la del sonido. El ünico inconveniente de los 
turborreactores es que las tomas de aire, que 
deben estar orientadas hacia proa. incremen- 
tan el área de eco radárico, si bien en el cas 
del Harpoon esa toma no se proyecta más allá 
del perfil tubular de su fuselaje y no perjudica 
casi nada las características «furtivas» del 
misil. En cualquier caso, un misil en aproxi- 
mación es uno de los objetos más difícilmente 
detectables por los radares. 

De momento hemos hablado poco de los 
sistemas de guía, salvo los referentes a las 
armas de corto al son 
preferibles aquello 
por los que el misil se dirige hacia el objetivo 
siguiendo las propias emisiones de éste. Un 
misil de este tipo no necesita emitir, de modo 
que resulta más difícil de detectar. Muy pocos 
ingenios (uno de ellos es el Sea Skua) em- 
plean la guía semiactiva, en la que el objetivo 
es «iluminado» por el radar del avión lanzador 
y el misil se guía por las reflexiones despedi- 
das por el objetivo. De este modo, si bien el 
buque objetivo puede saber que es objeto del 
interés de un radar hostil, no puede utilizar 
ese dato para detectar el misil que se le apro- 
xima. El Sea Skua es el primer ejemplo de la 
nue neración de misiles de búsqueda au- 
tomática y no emisores lanzados desde heli- 
cópteros. 

Los ünicos misiles occidentales pasivos de 
búsqueda infrarroja son el AGM-65F Mave- 
rick (que requiere ser guiado desde el avión 
lanzador) y el totalmente autónomo Konsberg 
Penguin III noruego. 

El método de guía más común es el radar 
activo, si bien éste advierte al objetivo sobre 
su aproximación y le informa sobre la direc- 
ción de ésta. En el ataque al HMS Sheffield el 
4 de mayo de 1982, este buque, pese a que se 
encontraba en misión de descubierta antiaé- 
rea, parece que tenía su radar y sus sistemas 
de detección ESM (medidas de apoyo electró- 
nico) desconectados. No advirtió que era re- 
petidamente iluminado por los radares de los 


Concebido como un arma relativamente simple y de 
bajo riesgo técnico, el McDonnell Douglas Harpoon 
será la espina dorsal del arsenal de misiles antibuque 
de la US Navy hasta finales de siglo. Su alcance 
práctico es de 120 km (foto US Navy). 
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aviones hostiles y después por el del Exo 
que le alcanzó a media eslora. Si bien la ojiv: 
no explosionó, el impacto y el fuego que se 
originó bastaron para destruir ese buque. 


Guía por radar activo 

Todos los misiles de largo alcance menciona- 
dos llevan una cabeza buscadora por radar ac- 
tivo, usualménte con una pequeña antena pla- 
nar que barre a izquierda y derecha. Muchos 
de esos radares de misiles son de impulsos o 
de impulsos Doppler y trabajan en las bandas 
de frecuencias I o J; casi todos los más recien- 
tes cuentan con agilidad de frecuencia u otras 
técnicas para burlar las contramedidas elec- 
trónicas del objetivo. Desde luego, su trayec- 
toria puede ser perturbada por otros medios, 
como los lanzadores de chaff; éstos crean 
nubes de tiras metálicas reflectoras de radar a 
unos 200 m del buque en un tiempo de unos 2 
segundos. Las nubes de chaff pueden crear un 
objetivo más apetecible para el misil que el 
propio buque, especialmente si se emplean las 
técnicas más modernas en este campo. Pero 
debe tenerse en cuenta que desviar un misil 
puede suponer enviarlo contra otro buque. El 
25 de mayo de 1982, la Armada argentina 
lanzó dos Super Etendard contra la flota bri- 
tánica y esos aviones dispararon sendos misi- 
les Exocet. Esta vez los barcos británicos 
estaban alerta y desviaron los misiles, pero 
éstos localizaron inmediatamente un objetivo 
mucho mayor, el carguero comercial Atlantic 
Conveyor, que no llevaba sistemas defensivos 
y fue alcanzado por ambos Exocet. 

No se sabe mucho sobre los misiles antibu- 
que de la URSS, a excepción de que son enor- 
mes. Desde hace años se cree que estos misi- 
les no han sido diseñados para conseguir la in- 
movilización de los buques enemigos o la anu- 
lación de sus sistemas de armas o electrónicos, 


Destinado a equipar dos escuadrones de Blackburn 
Buccaneer de interdicción naval, además de a los BAe 
Nimrod y Sea Harrier de la Royal Navy, el Sea Eagle 
consiste básicamente en el fuselaje del Martel unido a 
una toma de aire ventral para su planta motriz a 
turborreacción. Su guía inicial depende de un piloto 
automático integrado (foto British Aerospace). 


Desplegado en 1965 a bordo de los 
Tupolev Tu-22 «Blinder-B», el AS-4 
«Kitchen» está propulsado por un motor 
cohete monofase de propergol líquido. 
Está disponible con cabezas 
convencionales y atómicas. 


sino que con ellos se espera lograr una explo- 
sión de tal magnitud que no quede nada del 
objetivo. 

El primer tipo identificado, al que la 
OTAN denominó AS-1 «Kennel», era un di- 
seño de MiG y, en efecto, parecía una versión 
en miniatura del MiG-17 de caza nocturna, 
con un radomo de proa situado sobre la toma 
de aire del motor. Su alcance real duplicaba 
los 80 km que se decía en Occidente que al- 
canzaba, especialmente si era lanzado desde 
un Tupolev Tu-16 «Badger-B» volando a alta 
cota, pero no era un arma muy eficaz. A con- 
tinuación apareció el AS-2 «Kipper», del que 
el «Badger-C» podía llevar un único ejemplar 
en su suporte ventral (ello le impidió llevar 
otras armas a principios de los años sesenta, 
pero los 200 aviones supervi 
tipo transportan actualmente dos mi 
otros modelos bajo las alas). El AS-2, que 
se cree que todavía está en servicio, es un 
enorme misil de 10 m de longitud, que pesa 
4200 kg y que puede llevar una ojiva de 
1 000 kg a una distancia próxima a los 240 ki- 


El AS-6 «Kingfish», modelo complementario del AS-4, 
aparece en esta fotografía bajo el soporte de babor de 
un Tu-16. Su cabeza puede ser nuclear o de una 
tonelada de alto explosivo, y los expertos consideran 
que puede ser lanzado desde gran altura y aproximarse 
a su objetivo mediante un pronunciado picado. 


lómetros a velocidades supersónicas. 

El mayor de todos ellos, el AS-3 «Kanga- 
roo» sólo es utilizado por los aviones de ata- 
que marítimo estratégico Tupolev «Bear-B» o 
«Bear-G». El AS-3 mide 15 m de longitud, 
tiene alas en flecha de 9 m de envergadura y 
pesa por lo menos 8 000 kg, aunque hay quien 
cree que su peso real es de 11 000 kg. Propul- 
sado por un turborreactor integral, el AS-3 
puede cubrir 650 km llevando una carga ex- 
plosiva convencional de 2 300 kg o una nu- 
clear de 800 kilotones. Ambas pueden elimi- 
nar cualquier buque de superficie. Este mons- 
truoso misil está siendo remplazado por el 
AS-4 «Kitchen», menor pero más efectivo, 
con una longitud de 11 m, un peso al lan- 
zamiento de unos 6 000 kg y un alcance de 
460 km a Mach 2, con propulsión por cohete 
interno. El AS-4 puede llevar una carga de 
1 000 kg de alto explosivo; sin embargo, pare- 
ce que la mayoría de ellos utilizan ojivas nu- 
cleares, cuyos 350 kilotones pueden también 
desintegrar cualquier buque de guerra. El AS- 
5 «Kelt», un misil cohete subsónico de 3 500 
kg de peso total, fue utilizado por Egipto con- 
tra objetivos terrestres pero tiene también ca- 
pacidad antibuque, con un gran radar en la 
proa. Se cree que usualmente lleva una ojiva 
de alto explosivo y, en su forma original, apa- 
recía bajo las alas de los «Badger-G». Sin em- 
bargo, la mayoría de los aviones de este tipo 
son de la versión modificada «G-Mod», equi- 
pados para lanzar dos AS-6 «Kingfish». Con 
un peso de 5 000 kg. el AS-6 es algo menor 
que el AS-4 pero puede volar a más de Mach 3 
y tiene un alcance de 560 km, dependiendo de 
la altitud de lanzamiento y de la trayectoria 
elegida. Su ojiva más usual es de tipo nuclear, 
de unos 350 kilotones. Actualmente en pro- 
ducción, el Tu-142 «Bear-H» puede llevar va- 
rios ejemplares de un nuevo misil de crucero, 
el AS-X-15, cuyo alcance máximo es de unos 
3 000 km. 


Grandes Aviones del Mundo 


Boeing B-47 
Stratojet 


Primer bombardero a reacción y con las alas en flecha, el B-47 permitió 
que la aviación militar estadounidense de posguerra diese un 
importante paso adelante, tanto en el campo cualitativo como en el de 
la capacidad operacional. Además, el Stratojet es aún para muchos 
uno de los aviones más elegantes de todos los tiempos. 


El 17 de diciembre de 1947 tuvo lugar un vuelo que revolucionó la 
aviación de bombardeo: el Bocing XB-47 surcó el aire por primera 
vez. Sus alas en flecha positiva, con sus seis motores alojados en 
contenedores debajo de ellas, y su estilizado fuselaje le convertían 
en el primer diseño realmente perteneciente a la nueva era del 
reactor. Además de ello, su elevada velocidad fue una llamada de 
atención a las compañías fabricantes de aviones de caza, ya que el 
XB-47 era capaz de dejar atrás a la mayoría de los aviones de caza 
aparecidos hasta entonces. 

La recién establecida US Air Force puso todas sus expectativas 
en el nuevo modelo y encargó la construcción de dos prototipos. 
Este bombardero estaba propulsado originalmente por seis moto- 
res General Electric J35, cuyo empuje unitario era de 1 700 kg. Su 
ala. aflechada a 35%, era muy delgada, lo que, unido a su extraordi- 
nario alargamiento de 11, le daba una excelente eficiencia aerodi- 
námica. Sin embargo, esa falta de espesor alar supuso que fuese 
imposible alojar el tren de aterrizaje o depósitos de carburante en 
los planos. La solución final para el problema del tren de aterrizaje 
fue adoptar aterrizadores principales en tándem. En efecto, un ate- 
rrizador principal de dos ruedas se instaló por delante de la bodega 


de armas y el segundo inmediatamente a popa de la misma. A fin 
de conseguir la necesaria estabilidad lateral en tierra, en las góndo- 
las motrices internas se montaron delgados aterrizadores auxiliares 
de equilibrio. A proa y popa de la bodega de armas se dejó espacio 
para cuatro grandes depósitos de combustible. 

Este avión llevaba normalmente tres tripulantes a bordo: un pi- 
loto y un copiloto acomodados en una cabina parecida a la de un 
caza, y además un navegante y bombardero alojado por el contra- 
rio en un compartimiento de proa. 

La US Air Force ordenó la puesta en producción del modelo en 
setiembre de 1948. Los diez primeros B-47A no fueron de hecho 
ejemplares operacionales, pues se emplearon como máquinas 
de desarrollo e instrucción. El primer B-47A voló el 25 de junio de 
1950. Ya en los B-47A se produjo un primer cambio de planta 
motriz: los motores J35, que sólo se utilizaron en el primer prototi- 


En esta fotografía de una formación de seis B-47E se aprecian con claridad la 
característica disposición de los motores en góndolas subalares, los prominentes y 
bulbosos depósitos auxiliares de carburante y las estilizadas líneas del fuselaje del 
Stratojet (foto US Air Force). 
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Posiblemente el más vistoso de los más 
de 2 000 Stratojet construidos, este 
WB-47B fue utilizado durante varios años 
por el 55.2 Squadron de Reconocimiento 
Meteorológico. Más tarde se le unirian 
treinta WB-47E en las filas del Mando 
de Transporte Aéreo Militar. 


* 


po, fueron sustituidos por los General Electric 147. con un empuje 
unitario de 2 360 kg. 

El primer modelo de combate fue en realidad el B-47B. Este 
avión estaba equipado con seis motores J47-23 de tipo mejorado. 
Su sección de proa en Plexiglas había desaparecido, el tamano de la 
bodega de armas se había reducido y. a fin de mejorar el lento 
desarrollo de la potencia de los reactores, esta variante fue equipa- 
da con unidades JATO de 450 kg de empuje. El armamento defen- 
sivo constaba de dos ametralladoras de 12,7 mm en la cola, entera- 
mente controladas por radar. 


Producción en serie 

El B-47 Stratojet se convirtió rápidamente en la espina dorsal del 
Mando Aéreo Estratégico (MAE) de la USAF, pues cuando se 
cerraron las cadenas de montaje se había producido un total de 
2 289 ejemplares. El volumen de los pedidos fue tal que la factoría 
de Boeing en Wichita (Kansas) no pudo hacerles frente en su tota- 
lidad. Mientras que los aviones construidos en Wichita se conocie- 
ron por la denominación B-47-BW. los producidos por Lockheed 
en sus instalaciones de Marietta (Georgia) fueron los B-47-LM y 
los fabricados por Douglas en su factoría de Tulsa (Oklahoma) fue- 
ron denominados B-47-DT. 

Los primeros B-47B entregados al MAE fueron a parar a la 306.* 
Ala de Bombardeo (AB), en la base de MacDill (Florida) el 23 de 
octubre de 1951. Cuando cesó la producción del modelo, el B-47 
había equipado a 36 alas del MAE, un ala del Maudo de Transpor- 
te Aéreo Militar (MTAM) y varias unidades menores de la USAF. 
Cada una de esas alas contaba con 45 aviones. En febrero de 1953 
la 306.* AB tomó parte en sus primeras maniobras operacionales 
con el nuevo tipo. Durante ese mismo mes, el B-47B protagonizó 
el primer despliegue del MAE en Gran Bretana. Concentrados en 
la base aérea de Limestone (Maine), los B-47 se dirigieron en vuelo 
ala de RAF Fairford, en Inglaterra. Antes de que ese primer des- 
pliegue se hubiese completado, el tiempo de vuelo prestablecido 
había sido mejorado en nueve ocasiones. El mejor tiempo registra- 
do fue de 5 horas 22 minutos entre Limestone y Fairford, con una 
media de 925 km/h. 

En 1953 se unió al MAE una nueva variante, la B-47 


Z. que res- 


Tras ser empleados por el MAE, algunos 
Stratojet fueron convertidos a la 
configuración TB-47B y utilizados en la 
instrucción de tripulaciones por la 
3520.* Ala de Entrenamiento de Vuelo, 
que tenía su base en McConnell. 
Kansas. 


(MATO 


IS ES 


Uno de los dos B-47B modificados como bancadas de prueba para el turbohélice 
Wright YT49-W-1, el avión numerado 12103 tue redesignado XB-47D y participó en 
una amplia serie de evaluaciones a mediados de los anos cincuenta. La velocidad 
máxima de este modelo era de 960 km/h a 4 100 m (foto US Air Force). 


pecto al modelo original presentaba extensas modificaciones. Se le 
instalaron motores nuevos y mejorados que incrementaban el em- 
puje motriz originario hasta los 2 720 kg y, adicionalmente, se los 
dotó con un sistema de inyección de agua con el que conseguían un 
empuje máximo de 3 270 kg durante las maniobras de despegue. 
Los B-47E de producción tardía eliminaron definitivamente las 
unidades JATO internas y recibieron 33 externas adosadas a un 
soporte que podía lanzarse después del despeque. En la sección de 
cola se instaló una torreta defensiva de tipo mejorado, en la que las 
dos ametralladoras originales fueron sustituidas por otros tantos 
canones de 20 mm. 

Por esa época, la dinastía del B-47 se enriqueció con una nueva 
variante, la RB-47E, que iba a tener también gran importancia. 
Esta versión de proa más larga fue concebida para una misión muy 
diferente al bombardeo: el reconocimiento fotográfico lejano. 


Misiones de mayor alcance 

Con el tiempo se modificaron aviones B-47B y B-47E con equi- 
pos de recepción de carburante en vuelo. Por medio de aviones 
cisterna Boeing KC-97 y después Bocing KC-135 equipados con 


El XB-47 n.° 6065, que realizó su vuelo inaugural en diciembre de 1947, fue el 
primero de los dos prototipos del revolucionario bombardero medio de Boeing. En la 
foto aparece con el paracaídas de detención desplegado, posiblemente después de 
su vuelo de 3 horas 46 minutos entre Washington y Maryland, en febrero de 1949. 
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Si bien empleó usualmente bombas nucleares de caida libre, el Stratojet llegó a ser 
considerado como vector del misil aire-superficie Bell GAM-63 Rascal. Este arma 
fue cancelada en noviembre de 1958, después de ser ampliamente probada junto a 
dos bombarderos modificados YDB-47E (fotos US Air Force). 


Asignado a la 307.* Ala de Bombardeo 
de Lincoln (Nebraska) en abril de 1961, 
el B-47E n.° 34222 fue uno de los 
últimos Stratojet construidos en la 
factoría de Boeing en Wichita. El 
carenado de proa contiene un visor 
periscópico de bombardeo MA-4. 


S.AIR FOR! 


pértigas de trasvase de carburante, los B-47 pudieron por fin am- 
pliar el alcance de sus misiones. La primera puesta en práctica del 
reaprovisionamiento en vuelo tuvo lugar en junio de 1954, cuando 
tres B-47 de la 22.* Ala de Bombardeo de la base de March (Cali- 
fornia) volaron sin escalas al aeródromo japonés de Yokota, una 
distancia de 10 780 km, en un tiempo de menos de 15 horas. Este 
periplo fue posible gracias a dos contactos con cisternas KC-97. 
Ello, además, supuso la primera aparición del B-47 en Extremo 
Oriente. 

Un excepcional récord de vuelo del B-47 se produjo el 17 de 
noviembre de 1954, El coronel David A. Burchinal, comandante 
de la 43.* Ala de Bombardeo, despegó de Sidi Slimane, en el Ma- 
rruecos francés, con destino a RAF Fairford, en Inglaterra. Cuan- 
do llegó a Gran Bretaña no pudo aterrizar debido al mal tiempo y 
hubo de volver a Sidi Slimane. Pero una vez en Marruecos la mala 
climatología tampoco le permitió tomar tierra. Tras realizar nueve 
contactos con aviones cisterna, Burchinal se mantuvo en el aire 
hasta que pudo aterrizar en Fairford tras haber cubierto 34 060 km 
en 47 horas 35 minutos 


Una maniobra muy interesante empleada con algunos de los pri- 
meros B-47 fue el método LABS de bombardeo atómico. Tras am- 
plias modificaciones, el ala del B-47 se adaptó a operaciones a baja 
cota, pues se propuso que este bombardero debería ser capaz de 
aproximarse a la altura de los árboles, iniciar una fuerte trepada 
durante la que lanzaría la bomba, continuar mediante un medio 
rizo y completar la maniobra Immelmann con un medio tonel supe- 
rior. Ello daría al B-47 tiempo suficiente para alejarse antes de la 
detonación. 

Otro rasgo asociado con la capacidad nuclear de este modelo fue 
la pintura blanca de las superficies superiores del avión. Esa pintu- 
ra servía para reflejar el calor y la luz generadas por una explosión 
nuclear y para dar al B-47 cierto grado de protección. 


La B-478 fue la primera variante del Stratojet puesta en servicio con el Mando Aéreo 
Estratégico en cantidades apreciables; de ella se completaron 399 unidades antes 
de que apareciese el B-47E. Estos B-478 estaban asignados a la 321.* Ala de 
Bombardeo, que estuvo desplegada en la base de Pinecastle (Florida) en los años 
cincuenta (toto US Air Force). 
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El B-47 sirvió también como pionero en la investigación y des- 
pliegue operacional de paracaídas de deceleración y frenado. Para 
facilitar la detención del avión, en la parte inferior del fuselaje, por 
delante de las ametralladoras caudales, se hallaba el alojamiento 
de un paracaídas de 9,75 m de diámetro que se desplegaba cuando 
el avión se hallaba a pocos metros de altura de la pista, a punto de 
entrar en contacto con ella. En el supuesto de que fuese necesario 
rectificar la maniobra, ese paracaídas podía ser liberado y se dispo- 
nía de forma inmediata del suficiente empuje motriz para recupe 
rar altura y volver a intentar el proceso de aproximación. 

Dos B-47 sirvieron de bancadas de pruebas en el curso de un 
interesante experimento preparado en 1955. En efecto, dos B-47B 
fueron convertidos en XB-47D, en los que los cuatro motores in- 
ternos fueron eliminados y sustituidos por turbohélices Wright 
YT49-W-1, cuya potencia unitaria era de 9 710 hp. Esos motores 
fueron equipados con hélices cuatripalas turboeléctricas Curtiss, 
con palas muy anchas. Por entonces se trataba de los motores de 
hélice más potentes del mundo, si se excluye a la URSS 

Otro vuelo de récord estuvo protagonizado por un B-47 el 14 de 
agosto de 1957, en que un aparato de la 321.* Ala de Bombardeo, 
al mando del general de brigada James V. Edmundson, realizó un 
vuelo sin escalas entre la base de Andersen (Guam) y la marroquí 
de Sidi Slimane, una distancia total de 18 400 km. Este vuelo fue 
posible gra a cuatro contactos con aviones cisterna KC-97. 

Un RB-47E de la 55.* Ala de Reconocimiento Estratégico, esta- 
cionada en Forbes (Kansas), saltó a las primeras páginas de los 
periódicos al ser derribado por un caza soviético el 1 de julio de 
1960. Dos de sus tripulantes fueron hechos prisioneros por los so- 
ticos y los otros cuatro se consideraron desaparecidos. La URSS 
dijo que el avión realizaba una misión de espionaje sobre el mar de 
Bering, mientras que las fuentes estadounidenses afirmaron que 
había sido obligado a desviarse de su ruta y derribado. 

El último bombardero B-47 fue retirado por el MAE el 11 de 
febrero de 1966; sin embargo, fue el 29 de diciembre de 1969 que la 
55.* Ala de Reconocimiento Estratégico dio finalmente de baja el 
último RB-47. 


Una escena típica en una de las bases de los Stratojet del Mando Aéreo Estratégico a 
finales de los años cincuenta y principios de los sesenta: un soldado monta guardia 
junto a unos B-47E fuertemente iluminados. En su momento álgido, el Boeing 
Stratojet equipaba 28 alas de bombardeo de 45 aviones cada una. 
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Este avión, el 171.* B-47E construido por Lockheed en el marco del programa de 
cooperación industrial «Brickbat», lleva el acabado usual de casi todos los Stratojet, 
predominantemente metálico y con las superficies inferiores blancas. 
Curiosamente, está desprovisto del armamento defensivo caudal. 


Corte esquemático del Boeing B-47E-II Stratojet 


lo de combustible 


Los RB-47H fueron utilizados durante 


varios años por la 55.? Ala de 
Reconocimiento Estratégico hasta que a 
finales de 1967 fueron sustituidos por 
los RC-135. No había dos RB-47H 
idénticos, pues cada uno de ellos 
podía presentar distintos tipos de 
sensores alojados bajo carenados y 
radomos de formas diferentes. 


49 
50 


69 
70 


D 
72 
73 


74 
75 
76 
7 
78 
79 
80 
81 


82 
83 
B 
85 
86 


87 
se 


Depósto nigráulico 
Comparbrsento equino 
haráulico 

Depósito principal delantero, 
capacidad interna total 55 300 
tros 

Mamparo tiec on larguero alar 
Junta hiación larguero a 
setao 

Junta lación panel raiz alar 
Depósto sección central alar 
Sección central alar 

Conducto dorsal cablos 
control 

Junta lijsción panel raíz alar 
estribor 

Depositos estivo! inyección 
agua y alcoho!: Capacidad tota! 
2270 mos 

Conductos sistemas are y 
combustible 
Rueda equilbio e: 
Góndola motora! 
Paneles desmontables capó 
Soporte góndola 

Dopóstos aceite motores 
internos, 36 Vros cada uno 
Bocas llenado acere 
Conductos combustible a 
depósito sumar 

Deposito auxi ar combustible 
estribor, 6 7401108 

Soporte depósito 

Conductos sistemas are y 
combustible motor oxtorno 
Generadores de vónlicos 
Gôndola motor externo 
Dopósito aceite motor 
externo: 36 ros 

Luz navegación estribor 
Carcnado borde marginal 
Socción externa alerón 
Marinetes hidráulicos alerón 
Curenado caudal góndola 
Sección terna alerón 
Componsador alerón 
Sección extera llap tipo 
Fowler, abawa 

Sección terna flap, abatida 
Estructura lap 

Guias flap 
Martinetos sin in fap. 
Eje accionamento mar 
Tap 
Motor hidraulico cen: 
accionamiento flaps 
Articulaciones contral 
alerones 


89 Decositos pnncipaies. 
censales combustible 

90 Estructura fuselaje 

91 Conductos sistomas wre y 
combustie 

92 Pasadera dorsa 
mantenimiento 

93 Regstros acceso 


94 Toma are refngeración 


sistemas electrónicos 
95 Unidad acondicionamiento 
ano equipo 


96 Caronado raiz deriva. 

97 Toma aire para sistema. 
desnielo 

98 Corducto aire deshiolo 
estbiizadores 

99 Cuadorna maestra fijación 
estebrizadores a derva 

100 Fysción larguero estabikzador 

101 Estabdzador estribor 

102 Catic antena HF 

103 Timón prolund dad estnibor 

104 Borde ataque di 

105 Estructura donva 

106 Carenado antena punta deriva 

107 Luces navegación y posicó 

108 Estuct uec 

109 Compensador tim 

110 Marinate hidráulico timón 


direzción 
111 Equpo radar wo. 
112 Radomo dirección cañones 


113 Doscañonos M24A1 do 
200m 

114 Torreta caudal orientable 

115 Componsador timón 
profundidad 

116 Canaletas alimentación 
maricón 

117 Tolvas munición, 350 disparos 
porarma 

118 Timón profundidad babor 

119 Estructura món profundidad 

120 Estructura estabilizador babor 

121 Articulación control món 
prolundidad 

122 Estpa puracaicas. 
aproximación 


ve 


123 Pueracarga munición, apena 

124 Alojamiento paracaidas 
frenado 

125 Arculacones control timón 
rección 

126 Lanzador chaff y bengalas 

127 Comparimiento trasero 
equipo siecirónico 

128 Camara ataque 

129 Puerta ventral acceso 

130 Depósitos principales vaseros 
carburante 

131 Botellas (33) asistencia en 
despegue Aerojet 14451000 

132 Soporte botellas asistencia 
despeque, lanzable 

133 Fijación pata merrzacor 
rasero 

134 Ruedas (dos) arerrizador 
trasero 

135 Marinete hidráulico retracción 

136 Alojamento atcrmzador 

137 Peras atemzador trasero 

138 Depósto carburante en 


Costillas corso fap 
ses 


€. Plot Press Limited 


142 Fiapenposcón abatica 

143 Sección externa flap babor 

144 Compensador alerón 

145 Sección mierna alerón 

145 Carenado caucal góndola 
motriz externa 

147 Martinetes higráuicos alerón 

148 Sección externa alerón 

148 Estructura alerón 

150 Carenado borde marginal 

151 Luz navegación babor 

182 Depósio aceite motor externo 

183 Géndch matar temo. 

154 Alojamiento central sistema 
encendido 

155 Turborreactor General Electric. 
J47-GE-25A 


156 Quemadores 


externa ala 


aunar 


164 Costi 


187 Soporte góndola 
158 Estructura sección 


159 Larguero trasero 

160 Panci lasquerilos 
revestimiento intradós aiar 

161 Larguero delantero 

182 Montante latera! 
amostramiento depósito 


163 Depósito auxiliar babor 
las depósito. 
165 Soporte depósito 


166 Deshielo borde ataque por are 
Caliente. 

167 Costillas borde ataque 

168 Conductos sistema 
combustible: 

169 Unión rovestimientos alares 

170 Carenado caudal góndola 

171 Conducio escape gases 
motores 

172 Pata aterrizador equibbno 
babor 

173 Articulaciones amortiguación 

174 Rueda equilibrio babor 

175 Puertas carenado aterrizado: 
equilibrio 

176 Estructura góndola motriz 

177 Luz ventral carroteo y 
atenizaje 

178 Tomas airo motores 

179 Motor General Electric J47 
interno 

180 Estructura soporto góndola 

181 Junta fijación soporto 

182 Depósitos aceto motores 
internos. 

183 Estructura sección interna alar 

184 Conductos sistemas aire y 
combustible en borde ataque 

185 Depósitos inyección agua y 
alcool ala bator 

186 Bodogá interna armas 

187 Armarios ostiba bombas 

188 Estructura puerta bodega 
armas 

189 Puora do bombas, abierta 

190 Bombas de 450 kg; carga 
máxima 9 070kg 

191 Bomba alto explosivo de 
900g 

192 Bomba alto explosivo de 
1800kg 

193 Bomba nuclear caida iore 

Mk 28 (8-28 1N) do 20 

megatoncs. 


XB-47: dos prototipos: 46-065 y 066 

diez aviones de serie con motores J47; del 
49-1900 2 49-1909 

B-478: pr meros bombarderos de sarie; del 49-2642 al 
2646; del 50-01 al 82. del 51-2045 al 2144 (BW y DT): 
del ST-216 2356 (BW, DT y LM 
YB 47€: £8.* B 478 (50-82), que 
para usar cuatro motores Allison J71 
XB-470: dos 8-478 (51-2046 y 2103) utilizados como 
bancadas de prueba para el turbohélice Wright YT49-W-1 
B-47E: versión de bombardeo mM. Gel 51-2357 al 
2445 (BW): del 51-5214 al 5257 (BW). del 51-7019 al 
7083 (BW). del $1-15804 a! 15812 (LM). de: 51-17368 al 
17386 (BW) del 52-019 a 120 (DT), del 52-146 al 205 
(DT); del 52-202 a! 393 (LM); del 52-0394 a! 620 (BW). 
6652-1406 al 1417 (DT). del 52-3543 al 3373 (LM); del 
53-1819 21972 (LM), del 53-2028 ai 2040 (DT): del 
53-2090 21 2170 (DT). del 53-2261 al 2417 (BW); del 


bia ser convertido 


Variantes del Boeing B-47 


583-4207 al 4244 (BW); y del 53-6193 a! 6244 (BW) 
RI-ATE: modelo de canoe mento loogcla del 51- 
5258 al 5276 (BW): del 51-15821 al 15853 (BW); del 
52-685 al 825 (BW); del 52-3374 ul 3400 (BW): y dei 
53-4245 al 4279 (B 
Y8-47F un 478 (5009) molido por svatuaciones 
de repostaje de carburante on vuelo 
KB-476: un 8-478 (50-40) empleado com avión cisterna 
RB-47H y ERB-47H: modelo de reconocimiento 
electrónico: del 53-4280 al 4309 (BW) y dd 59-6245 a! 
5249 (BW) 
B-471: designación no ullizada 
Y8-47J: un ejemplar uti zado para probar o! radar de 

y bombardeo MA-2 
quince aviones de reconocimiento fotográfico y 
Dritsrooges de 53,4265 4279 (BM) 
EB-47L: 35 viejos B-47€ convertidos en plataformas de 
comunicaciones electrónicas. 
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Boeing B-47 Stratojet 


Boeing B-47 Stratojet 


Especificaciones técnicas 
Boeing B-47E-II Stratojet 

Tipo: bombardero medio estratégico 
Planta motriz: seis turborreactores General Electric J47-GE-25 o 25A 
de 3 270 kg de empuje unitario con inyección de agua 

Prestaciones: velocidad máxima 975 km/h a 4 970 m; velocidad de 
crucero 890 km/h a 11 730 m: techo de servicio 12 350 m; alcance 

6 440 km 

Pesos: vacío 36 630 kg; máximo en despegue 89 890 kg 

Dimensiones: envergadura 35,36 m; longitud 33.48 m; altura 8,51 m: 
superficie alar 132,66 m^ 

Armamento: dos canones caudales de 20 mm de control remoto y hasta 
9 070 kg de bombas en la bodega interna de armas 


llustrado con el aspecto que ofrecía cuando participó en el despliegue rotacional 
«Reflex Action» en RAF Brize Norton durante 1964, el B-47E 0-32399 pertenecía a la 
380.* Ala de Bombardeo, cuya base permanente era la de Plattsburgh (Nueva York). 
En esta ilustración se aprecian muy bien la situación de los motores en góndolas 
subalares y la peculiar disposición de los aterrizadores, distribuidos en dos 
unidades principales en tándem y ruedas de equilibrio emplazadas bajo las 
góndolas motrices internas. Puede apreciarse asimismo el armamento defensivo, 
que consistía en dos cañones de 20 mm en el extremo de popa del fuselaje. 


Escuadrones de la RAF 


601.? Squadron (Condado de Londres) 


Formado en Northolt el mismo día 
que el 600." (14 de octubre de 1925). 
el 601." Squadron se convirtió en el 
gran rival de la unidad citada debido a 
que ambos drones tuvieron una 
milar. El 601, Squa- 
un solo avión hasta 
mayo de 1926; sus primeros modelos 
fueron Avro 504K y 504N, a los que 
siguió al cabo de un mes el de Havi- 
lland D. H. 9A. El escuadrón se tras- 
ladó a Hendon en 1927 y recibió los 
Westland Wapiti en noviembre de 
1929 y los Hawker Hart en febrero de 
1933. En 1934 el 601." se convirtió en 
un escuadrón de caza y utilizó los Hart 
hasta que pudo disponer de los Haw- 
ker Demon, en agosto de 1936, Con 
este modelo tomó parte en la última 
exhibición de la RÁF en Hendon, en 
1937, y al cabo de un aii 
do con la crisis de Munich, s 

tió al Gloster Gauntlet. 

El Gauntlet sólo duró cinco meses 
en la unidad, pues se decidió que los 
escuadrones de Hendon empleasen el 
Briston Blenhcim Mk IF: al estallar la 
II Guerra Mundial el escuadrón 
sido declarado ope 
modelo. Su primera actuación tuvo 
lugar en noviembre de 1939 (desde su 
base de operaciones de Biggin Hill) y 
ó en una incursión diurna de 
caza sobre la base alemana de Bor- 
kum. Se decidió que los Blenheim se 
dedicasen solamente a la defensa noc 
turna, febrero de 1940 el 601." 
Squadron se convirtió en Tangmere a 
los Hawker Hurricane. Con ellos fue 
destacado a Merville (Francia) en 
mayo de 1940 para apoyar al 3. 
Squadron y despegló una gran activ 
dad durante los días que permaneció 
allí. Tras la debacle de Dunkerque, el 
escuadrón se reagrupó en Middle Wa- 
llop y volvió a Tangmere para actuar 
en la batalla de Inglaterra, en la que 
participó de una lorma muy activa 
Los combates fueron constantes y fe- 
roces durante junio y julio, de modo 
que en agosto el escuadrón se mudó a 
Debden para tomarse un respiro. pero 
por desgracia los combates se despla- 
zaron hacia esa zona. De vuelta a 
Tangmere a comienzos de setiembre. 
el 601.? siguió combatiendo bajo fuer- 
te presión, pero el día 7 se retiró a 
Exeter para rehacerse. En diciembre 
volvió a la lucha desde Northolt y 
lomó parte en las primeras acciones 
ofensivas de 1941, sobre todo salidas 
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Cuatro Hawker Hart del 601." Squadron 
(Condado de Londres) en vuelo sobre 
Hendon, el aeródromo permanente de la 
unidad. En las derivas de estos aviones 
aparece el emblema del escuadrón, una 
espada alada (foto RAF Museum). 


de caza libre sobre el Canal y escoltas 
a las incursiones de bombardeo de los 
Blenheim. Luego pasó a utilizar los 
Hurricane Mk IIB, pero en agosto de 
1941 fue retirado para que se convirti- 
se al Bell Airacobra. Ello tuvo lugar 
en Duxford y fue un desastre. Este 
avión era inadecuado para el tipo dc 
actuaciones de la RAF; sc realizaron 
algunas tentavias operacionales desde 
Manston, pero el escuadrón hubo de 
ser retirado de primera línea. Voló 
con este modelo hasta marzo de 1942. 
en que se requipó con el Supermarine 
Spitfire Mk VB. Apenas había alcan- 
zado un aceptable nivel operacional 
ando fue enviado a ultra 
pilotos embarcaron con si 
el portaviones USS W; 
de tierra zarpó h: 


cabo de Buena a El Wasp 
dejó los Spitfire en Malta y el escua- 
la 


drón se ocupó de la defensa de la 
desde el 20 de abril de 1942. Hasta 
víspera de la llegada a Malta, los pi 

tos del escuadrón habían derribado 
sicte aviones enemigos. El 601." 
formó parte de las fuerzas de defensa 
de Malta hasta junio, en que se trasla- 
dó a Egipto para recuperar el personal 
de tierra e integrarse en la Fuerza 
Aérea del Desierto. Durante la bata- 
lla de El Alamein, el escuadrón reali 
zó constantes salidas de ametralla- 
miento. A comienzos de 1943 sus Spit- 
fire Mk VC fueron equipados con 
bombas, lo que permitió un: 
eficacia y el seguimiento de 
avance de los ejércitos. En junio de 


Arriba: dos uem Spitire MkV 
del 601.* Squadron acompañan al avión 
del comandante de ala lan Gleed, que 
lleva sus iniciales en el fuselaje. 


Abajo: un Gloster Meteor del 601. 
Squadron durante su estancia anual en 
Ta Kali. Por entonces el escuadrón 
estaba equipado con Vampire F. Mk 3. 
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601.? Squadron (Condado de Londres) (sigue) 


1943 regresó a Malta y comenzó a uti- 
lizar algunos Spitfire Mk VIII durante 
los desembarcos en Sicilia, isla a la 
que se trasladó en julio. Mantuvo su 
plena capacidad ofensiva siempre que 
el rigurosc invierno italiano lo permi- 
tió y en 1944 se ocupó de la cobertura 
de caza de los desembarcos aliados en 
Anzio. Estacionado en Italia. fue 
transferido a la costa adriática para 
realizar salidas «filas de taxis» en es- 
trecha colaboración con las fuerzas de 
tierra: en otras palabras, se dedicó de 
nuevo a los ametrallamientos. Se es- 
pecializó en la caza de vehículos blin- 
dados durante la ofensiva aliada sobre 
i 12 de mayo de 1945 
ielto en la base de Trev 

El 601," Squadron reapareció en 
Hendon, su vieja base, cl 10 de mayo 
de 1946 y fue equipado con Spitfire 


LF.Mk 16E. Con ellos se preparó 
a fondo y en marzo de 1949 se trasladó 
North Weald debido a que Hendon 
aba sobrecargada de aviones. A fi- 
nales de 1949 se sumó a la era del 
reactor mediante los de Havilland 
mpire F.Mk 3; durante los tres 
años siguientes el escuadrón utilizó 
este modelo con notable eficacia. Su 
cuartel de verano fue Ma Ena 

to de 1952 el escuadrón 
los Gloster Meteor F.Mk 8 y sig 
servicio con este modo hasta ser di- 
suelto el 10 de marzo de 1957. 


El 601." Squadron fue la única unidad de 
la RAF equipada con los Bell Airacobra, 
que en las derivas llevaron el emblema 
de la espada alada. Estos ejemplares 
aparecen en Duxford en 1941. 


Escuadrones de la RAF 


602.? Squadron (Ciudad de Glasgow) 


El 602." Squadron tuvo el honor de 
ser el primer escuadrón de la FAA 
que se formó, el 15 de setiembre de 
1925 cn Renfrew. En octubre recibió 
los Airco D. H. 9A, con los que el es- 
cuadrón sc preparó en su cometido de 
bombardeo diurno hasta que en 1927 
e a los Fairey Dawn y más 
n julio de 1929, a los Westland 
Wapi! Con ellos el 602.9 Squadron 
se trasladó a la base aérea de Abbot- 
sinch en enero de 1933. Durante los 
años treinta el escuadrón siguió con el 
pe: j) de las unidades 

ares y en 1954 recibió los Haw- 

ker Hart y en 1936 los Hawker Hind. 
En noviembre de 1938 se decidió que 
el 602." fuese una unidad de coopera- 
ción con el ejército y, en consecuen- 
a, fue equipado con Hawker Hector, 
pero apenas había usado este tipo 
cuando se cambió de nuevo de opi- 
nión y se optó por que fuese un escua- 
drón de a partir de enero de 
1939, equipado con Gloster Gauntlet. 
Se preparó con estos aviones y más 
tarde pasó a los Spitfire: era el primer 
escuadrón equipado con este potente 
. lo que testimonia en favor del 
calibre de esta unida 
Así, cuando estalló la guerra el e: 
cuadrón era ya operativo y se trasladó 
a su base de movilización, en Grange- 
mouth. En octubre de 1939 compartió 
con el 603." Squadron la oportunidad 
de repeler el primer ataque de la Luft- 
waffe sobre suelo británico: dos Hein: 
kel He 111 resultaron derribad: 
unidad permaneció en Esco 
agosto de 1940. Se tra 
hampnett, una base satélite de Tang 
mere, desde donde partipó de form: 
muy activa en salidas defensivas du- 
rante la batalla de Inglaterra. La lucha 
fue constante y despiadada, pero el 


escuadrón respondió a las expectati- 
vas y combatió en el seno del 11 
Group hasta fines de año, en que se 
retiró a Escocia (Prestwick) para 
rehacerse. Permaneció en el Clyde 
hasta julio de 1941, en que voló de 
nuevo al sur para unirse al Ala Kenley 
y recibir los Spitfire Mk VB. Utilizó 
estos aviones con gran cfi 1 en ac- 
ciones casi diarias, tanto salidas de 
caza libre como escoltas de bombar- 
deros y «Rhubarbs». Durante los 12 
meses siguientes el escuadrón operó 
todos los días que el tiempo lo permi- 
tió desde Kenley o su base satélite de 
Redhill. En julio de 1942 el escuadrón 
fue destinado defensa de Scapa 
Flow, en el norte del país, y para ello 
utilizó algunos Spitfire Mk VI de alta 
cota. El año 1943 supuso cl traslado 
de la unidad a Perranporth (Cornua- 
lles), desde donde realizó patrullas 
navales y también operaciones «Cir- 
cus» desde aeródromos avanzados si- 
tuados más al este. Se unió a la 2.* 
Fuerza Aérea Táctica en abril y se 
trasladó inicialmente a Lasham. Ello 
significó prepararse en misiones de 
ataque al suelo y acostu a 
constantes cambios de b; 
hubo de operar constantemente en es 
coltas de bombarderos a medida que 
se acercaba el Día D. En setiembre de 
1943 recibió los Spitfire Mk IX y. 
apare de tres m artado en las 
Shetland a principio: 
cuadrón estuvo totalmente dedi 
la ofensiva; durante cl Día D realizó 
patrullas de cobertura sobre Cherbur- 
go. Ese mismo mes sc mudó a Fran- 
cia, donde pudo tomar parte de forma 
más directa en los combates en tierra, 
tanto con sus coberturas de caza como 
en misiones de ataque al suelo. Conti- 
nuó con estas tareas hasta abre, en 
que regresó a Gran Bre (Coltis- 
hall) para realizar escoltas de bombar- 
deros durante el resto de la guerra, 
hasta que fue disuelto en esa base el 
15 de mayo de 1945. 

El 602.* Squadron se reformó en su 
base de preguerra de Abbotsinch el 10 
de mayo de 1946 y al mes siguiente re- 


cibió los Spitfire F. Mk 14. Se preparó 
lo más rápidamente posible y en abril 
de 1947 se convirtió al Spitfire F. Mk 
21. En agosto de 1953 se convirtió a 
los de Havilland Vampire F. Mk 3 y a 
los FB. Mk 5 en 1954. Desde entonces 
empleó estos reactores de caza hasta 
ue fue disuelto en Abbotsinch el 10 
c marzo de 1957. 


Una formación de Westland Wapiti del 
602." Squadron (Ciudad de Glasgow) en 
vuelo en las proximidades de Turnhouse 
durante 1933. 


Un Spitfire F. Mk 21 del 602." Squadron 
aterriza en Abbotsinch a finales de los 
años cuarenta. 


Este fue uno de los pocos Vampire del escuadrón que llevaron el emblema del tartán gris de Douglas en la posguerra. 
Los Vampire sirvieron hasta la disolución de las unidades de vuelo de la Fuerza Aérea Auxiliar en 1957. 


603.? Squadron (Ciudad de Edimburgo) 


Formado en Turnhouse el 14 de octu- 
bre de 1925, el 603." Squadron recibió 
inmediatamente aviones Airco D. H. 
9A para propamrie como unidad au- 
xiliar de bombardeo. Siguió los pasos 
de los demás escuadrones de la FAA y 
cambió al Westland Wapiti en 1930 y 
al Hawker Hart en 1934. A medida 
que la guerra se acercaba, cambió sus 
aviones por Hawker Hind, pero du- 
rante un corto período en 1938 se con- 
virtió en una unidad de caza y en 
marzo de 1939 recibió los biplanos 
Gloster Gladiator. 

Cuando estalló la II Guerra Mun- 
dial comenzó a convertirse al Super- 
marine Spitfire y compartió con el 
602.” Squadron las primeras victorias 
de la guerra sobre suelo británico. El 
escuadrón se dedicó a la defensa del 
área del Forth hasta finales del verano 
de 1940, y los últimos días de agosto 
se trasladó a Hornchurch. Inmediata- 
mente tomó parte en los últimos com- 
bates aéreos en el sur del país que ca- 
racterizaron la batalla de Inglaterra. 
Permaneció en el sector de Horn- 
church hasta la Navidad, aunque 
hacia finales de año había decrecido 
bastante la actividad allí. A cinco 
meses de destino en Escocia siguió el 
regreso a Hornchurch en mayo de 
1941, equipado ahora con Spitfire Mk 
V. Las misiones del escuadrón eran 
ofensivas en vez de defensivas: en 
efecto, el 603.° Squadron se embarcó 
en incursiones de caza libre, escoltas 
de bombarderos y también algunas 
«Rhubarbs», salidas a baja cota en 


Un Supermarine Spitfire F. Mk 22 del 603.* Squadron con la vistosa insignia de posguerra de la unidad. Este emblema 


apareció por última vez er los de Havilland Vampire FB. Mk 5. 


busca de objetivos de fortuna en terri- 
torio enemigo. El escuadrón se vio en 
vuelto inmediatamente en un tipo de 
operaciones similares a e la bata- 
lla de Inglaterra, con frecuentes des- 
pegues casi sin previo aviso. Comba- 
tió sobre Malta hasta el 10 de agosto 
de 1942, en que fue disuelto para re- 
forzar al 29." Squadron de Ta Kali. 
ientras tanto, el personal de tierra 
permaneció en Oriente Medio aten- 
diendo los aviones de otros escuadro- 
nes hasta febrero de 1943, en que se 
formó en Edku una nueva unidad de 
vuelo por derecho propio. Se trataba 
ahora de un escuadrón de ataque cos- 
tero equipado con Bristol Beaufighter 
Mk IC y MK VIC. Inicialmente, el re- 
constituido 003." Squadron se dedicó 
a las patrullas de convoyes en el Medi- 
terráneo Oriental, pero gradualmente 
se ocupó más de salidas de interdic- 
ción antibuque en el Egeo. Para ello 
sus aviones fueron cquipados con 
cohetes, que los pilotos emplearon 
con buenos resultados. Estuvo ocupa- 
do con este tipo de operaciones entre 
finales de 1943 y principios de 1944, la 
mayor parte del tiempo estacionado 
en Gambut. Sin embargo. a medida 
que avanzaba 1944 y la campaña en 
Italia prosperaba, cada vez habían 
menos objeti navales, de modo 
que el escuadrón fue disuelto en Gam- 
but el 26 de diciembre ce 1944. 

El 10 de enero de 1945 el 229." 
Squadron de Coltishall se convirtió en 
un nuevo 603, Squadron. Estaba 
equipado ahora con Spitfire LF. Mk 
16E y con ellos se dedicó a escoltar las 
incursiones antibuque que realizaban 
los Beaufighter desde Langham y 
North Coates. Los Spitfire también 
podían llevar bom de manera que 
el escuadrón realizó también salidas 
de bombardeo en picado contra obj 
tivos continentales, como los empla- 
zamientos de las V-2 en los Países 


Bajos. Ello se convirtió en su cometi 
do principal hasta el extremo de que 
el 10 de marzo de 1945 el escuadrón, 
que era una unidad de caza, había lan- 
zado 9 000 kg de bombas. Pero la II 
Guerra Mundial tocaba a su fin y el 
escuadrón encontraba cada vez menos 
actividad. En consecuencia, el 15 de 
agosto de 1945 fue disuelto en su vieja 
base de Turrhouse, a la que había re- 
gresado en abril. 

El 11 de junio de 1946 el escu; 
eapareció como unida 
misma base. Una más estuvo 
equipado con Spitfire y pronto recu- 

u antigua reputación. Los Spitfi- 

Mk 16 dieron paso a los F. Mk 

22 en 1947. con los que el escuadrón 


en 


Algunos de los Hawker Hart del 603." 
Squadron (el avión en primer plano es 
un Hart Trainer) fotografiados en 
Turnhouse en 1934, 


voló hasta mayo de 1951, en que fue 
requipado con cazas a reacción de Ha- 
villand Vampire FB. Mk 5 y 9. Con 
estos modelos mantuvo un alto grado 
de eficiencia hasta la total d. 
ción de la Fuerza Aérea Aux 
Ciudad de Edimburgo fue 
cl 17 de febrero de 1957. 


Un Vampire FB. Mk 9 lleva el emblema 
oficial de la unidad, en dos tonos de 

azul, en el larguero de cola y el escudo 
del castillo de Edimburgo en el morro. 


604.9 Suadron (Condado de Middlesex) 


El 604." Squadron se constituyó 
de marzo de 1930 en Hendon 
tir de abril estuvo equipado con los 


4234 


Airco D. H. 9A hasta que en setiem 

bre recibió los Westland Wapiti. A 
continuación utilizo los Hawker Hart 
junto a los Squadrons n.™ 600 y 601. 

estacionados también en Hendon. lo 
que propició una gran rivalidad entre 
las tres unidades. El 604. se convirtió 
en un escuadrón de caza en julio de 
1934 y recibió los Hawker Demon en 
lugar de los Hart, un cambio mínimo. 

Tres años más tarde, cuando la guerra 
se perfilaba en el horizonte, el 604." 
estaba todavía equipado con esos anti- 
cuados biplanos y hasta enero de 1939 
no recibió en su lugar los cazas Bristol 
Blenheim. 

El 604.° Squadron se preparó a con- 
ciencia y en setiembre estaba ya listo 
para entrar en guerra y se trasladó a 
su base operacional de North Weald. 
Realizó patrullas navales de día y mi- 
siones de defensa de noche, y con el 
tiempo se convirtió en un escuadrón 
de caza nocturna. En marzo de 1940 
fue elegido para trasladerse a Finlan- 


Un Demon del 604." Squadron en West 
Freugh, cuartel de verano de la unidad 
en 1937. Las insignias del fuselaje eran 
triángulos amarillos y rojos. 


dia y operar contra las fuerzas soviéti: 
eso tuvo lugar y 
n bélica se produjo 
durante el avance alemán sobre los 
Países Bajos. en que realizó patrullas 
de largo alcance sobre La 

ya. Una vez hubo caído el conti- 
nente, el escuadrón se retiró a Middle 


Los Bristol Blenheim del escuadrón 
alineados para el fotógrafo en abril de 
1940, en Northolt. El escuadrón recibió 
los radares Al en julio de ese año. 


Wallop. desde donde realizó evalua- 
ciones de los radares de intercepta- 
ción (Al) y patrullas nocturnas sobre 
las costas meridionales. Cuándo se 
produjo la batalla de Inglaterra el 
cuadrón había iniciado la conversión 
al Bristol Beaufighter, de modo que 
aceleró el trámite y obtuvo su primera 


604.? Squadron (Condado de Middlesex) (sigue) 


victoria el 20 de noviembre. Desde 
ese momento el escuadrón operó 
constantemente de noche hasta con- 
vertirse en la unidad de caza nocturna 
con mayor nümero de victorias del in- 
vierno de 1940-41. Durante 1941 utili- 
26 las noches más cortas para realizar 
salidas ofensivas, en las que patrulló 
sobre los aeródromos enemigos en 
Francia para atacar los aviones que 
despegaban o aterrizaban. Aparte de 
una temporada de misiones de defen- 
sa nocturna durante el «Pequeno 
Blitz» de la primavera de 1943, el e: 
cuadrón combatió de forma intensiva 
y se trasladó a Scorton en abril de 
1943 (v se convirtió a los de Havilland 
Mosquito NF. Mk XIII) y a Church 
Fenton en abril de 1944. En mayo se 
trasladó con sus Mosquito a Hurn 
para proporcionar defensa nocturna a 
las fuerzas enviadas a desembarcar cn 
Normandía. Ello fue un período de 
gran actividad y el escuadrón abatió 
15 aviones en unas pocas semanas. El 
6 de agosto se desplazó a Francia (Pi- 
cautville) a fin de cubrir una zona más 
amplia. Mantuvo esta tónica operati- 


va hasta setiembre, en que retornó a 
Predannack, en Cornualles. En di- 
ciembre volvió a Francia (Lille- 
Vendeville). Fue disuelto en Lille el 
18 de abril de 1945. 

El 604." Squadron reapareció en 
Hendon, de nuevo como unidad de la 
FAA, el 31 de julio de 1946 y fue 
equipado con Spitfire LF. Mk 16€ 
Recuperó en poco tiempo su antigua 
eficacia y se trasladó a North Weald 
en marzo de 1949 debido a la satura- 
ción de Hendon. Allí se convirtió en 
un escuadrón de caza a reacción en 
1951 al recibir los de Havilland Vam- 
pire, que sustituyó por Gloster Me- 
teor F. Mk 8 al año siguiente. Con 
este modelo mantuvo un alto grado de 
preparación y tomó parte en las ma- 
niobras del Mando de Caza hasta el 10) 
de marzo de 1957, en que fue disuelto 
en North Weald. 


Los Gloster Meteor F. Mk 8 del 604.* 
estacionados en Ta Kali durante uno de 
sus despliegues estivales. El Meteor 
F. Mk 8 fue el último modelo utilizado 
por el escuadrón (foto R. C. Sturtivant). 


Escuadrones de la RAF 


El 604." fue uno de los cuatro primeros 

escuadrones equipados con Beautighter 
y su comandante consiguió la primera 
victoria en un Beaufighter 


El equipo de posguerra del 604." 
Squadron incluyó este Spitfire Mk XVI, 
un derivado del Mk IX dotado con 
cubierta de burbuja y motor Packard 


605. Squadron (Condado de Warwick) 


5." Squadron se formó el 5 de oc- 
tubre de 1926 en Castle Bromwich a 
fin de incorporar personal del área 
metropolitana de Birmingham. No le 
faltaron reclutas y su eficacia creció 
punto que g 
Esher más v 
que ninguna otra unidad auxiliar. 

1 1 de enero de 1939 el 605." 
convirtió en un escuadrón de c: 
sus Hind fueron remplazados 
Gloster Gladiator. Nueve meses 
tarde había alcanzado el grado de pre 
paración suficiente y se trasladó a su 
base operacional de Tangmere. A 
continuación se requipó con Hawker 
Hurricane y a principios de 1940 esta- 
bleció su base en Leuchars. Permane- 
ció en Escocia hasta setiembre. a ex- 
cepción de una semana de mayo en la 

ue realizó patrullas sobre el norte de 

rancia desde Hawkinge para reforzar 
los escuadrones meridionales. El 7 de 
setiembre se trasladó al sur. a Croy- 
don, y participó de forma muy activa 
en el último mes de la batalla de Ingla- 
terra, Antes de que concluyese el año 
el escuadrón se había requipado con 
Hurricane Mk IIA, que empezó a uti- 
lizar en las de caza libre sobre el 
Canal a fin de llevar la guerra al terri- 
torio enemigo. 

En octubre de 1941 el escuadrón 
fue retirado de las operaciones y en- 
ado a Extremo Oriente. Pero esta 
región del planeta estaba ya perdida 


Arriba: un de Havilland Vampire FB. Mk 
5 con los vistosos emblemas del 605." 
Squadron. Los Vampire remplazaron a 
los Mosquito NF. Mk 30 en 1948. 


a los Aliados. El escuadrón llegó 
ro y se estableció en Palembang 
lava) con el fin de defender Singa- 
pur. Después combatió en la defensa 
de Java y Sumatra, pero cayó al com- 
pleto en manos del enemigo en marzo 
de 1942 en la base de Tasik Majala. 

El 10 de enero de 1942 se formó en 
Hal Far (Malta) un nuevo 605. Squa- 
dron, que se dedicó a la defensa de la 
pero su carrera fue muy breve, 
ues fue disuelto el 27 de febrero de 
1942. El 7 de junio de ese año se 
formó en Ford un nuevo escuadrón 
Condado de Warwick, dedicado a la 
intrusión en espacio aérco enemigo. 
Inicialmente incorporó los Douglas 
Boston y Douglas Havoc del 23.9 
Squadron en julio y comenzó a operar 
sobre los aeródromos franceses el 14 
de julio. convirtió en uno de los 
principales escuadrones de intrusión y 
se d pó con de Havilland Mosquito 
NF. MK II en febrero de 1943. 

Una vez liberadas Francia y Bélgica 
la necesidad de unidades 
n. de manera que en no- 
viembre de 1944 el escuadrón fue 
transferido al 2.” Group de la 2." 
Fuerza Aérea Táctica como unidad de 
apoyo cercano. Tras prep: 
operó desde Hartford Bridge u 
do bombas, cañones y ametralladoras. 
Se mudó a Coxyde (Bélgica) en marzo 
de 1945 y a Volkel (cn los Pz 
j guiente, donde perma- 
sto, acabada ya la gue- 


. Fue 
agosto de 1945, para convertirse en cl 
4.” Squadron. 

El Condado de Warwick se refor- 
mó, de nuevo como escuadrón auxi- 


Los Westland Wapiti del escuadrón 
obtuvieron el Trofeo Esher, un premio de 
eficiencia para las unidades auxiliares, 
en seis ocasiones, más que ninguna otra 
unidad (foto Andrew Thomas). 


liar de Birmingham, el 10 de mayo de 
1946 en Honiley. pero el número de 
reclutas cra ahora inferior y no co- 
volar hi al cabo de 11 
tuvo equip: E con cazas 
nocturnos Mosquito NF. Mk 30, pero 
al año iente fue reconvertido en 
un escuadrón de caza diurna e inició 
un lento requipamiento al reactor de 
caza de Havilland Vampire F. Mk 1 


El proceso termino a principios de 
1949 y el 605." fue así el primer escua- 
drón auxiliar dotado con el V. mpirc, 
Con este modelo adquirió un elevado 
grado de eficacia, especialmente 
ndo en marzo de 1951 recibió los 
Vampire FB. Mk 5. Durante los s 
años siguientes el 605." formó p: 
de las fuerzas de defensa de Gran Bre- 
taña hasta que fue disuelto, junto a los 
demás escuadrones auxiliares. el 10 de 
marzo de 1957. 


Un Hawker Hind del 605." Squadron en 
vuelo desde Castle Bromwich en 1938. 
Los Hind fueron remplazados por 
Gladiator en enero de 1939. 


te 


607.? Squadron (Condado de Durham) 


El 607." Squadron se creó en Usworth 
el 17 de marzo de 1930, pero desde 
ese momento sus progresos fueron 
muy lentos, En efecto, fue en diciem- 
bre de 1932 que recibió su primer mo- 
delo operacional, el Westland Wapiti. 
Operó con él durante tres años y en 
setiembre de 1936 se convirtió en un 
escuadrón de caza y fue requipado 
con Hawker Demon. En marzo de 
1939 se convirtió al Gloster Gladiator, 
modelo que todavía utilizaba cuando 
estalló la II Guerra Mundial. A pesar 
de ello, el 607. dron consiguió 
su primer éxito bi mucho antes 
que otros escuadrones más prepara- 
des, pues una de sus patrullas de Gla- 
diator atacó un hidrocanoa Dornier 
Do 18 sobre el mar del Norte, lo obli- 
gó a amerizar y consiguió que su tripu- 
lación se rindiese. En noviembre el es- 
cuadrón se unió al Componente 
Aéreo de las BEF en Merville. Cuan- 
do las hostilidades estallaron en Fran- 
cia, en mayo de 1940, se había trasla- 
dado a Abbeville Tras encajar fuertes 
pérdidas, principalmente en tierra, el 
escuadrón volvió a Inglaterra a finales 
de mayo y se retiró a Usworth para 
reconstituirse con Hurricane Mk I 
En el verano de 1941, el Condado 
de Durham se convirtió en uno de los 
primeros escuadrones de cazabombar- 
deo con los Hurricane Mk IIB y en 
agosto se mudó a Martlesham Heath 
para comen: operar. Voló siem- 
pre que el clima invernal lo consintió y 
atacó tantos objeti navales como 
terrestres más allá del Canal hasta que 
a finales de febrero de 1942 fue retira- 
do de las operaciones v zarpó con di- 
n a la India. 
escuadrón llegó a Alipore en 
icane Mk IIC y 
fuc declarado operacional en julio. 
Realizó sobre todo salidas defensivas 


Este Spitfire F. Mk 22 del 607.* Squadron recibió fajas blancas en los planos y el fuselaje, así como el número 4, para la 


edición de 1948 del Trofeo Cooper. 


hasta que en diciembre se desplazó al 
este, a Feni. Se dedicó ahora a las 
«Rhubarbs» contra objetivos a lo 
largo del Irrawaddy en un intento por 
destruir las líneas de comunicaciones 
japonesas. Con el cambio de ano vol- 
vió a las operaciones de cazabombar- 
deo con los Hurricane Mk HB. En se- 
tiembre, sin embargo. el escuadrón se 
convirtió en uno de los primeros des- 
plegados en la India que recibió los 
Supermarine Spitfire. primero los Mk 

rd desplegados en la India que reci- 
bió los Supermarine Spitfire, primero 
los Mk VC y al cabo de seis meses los 
Mk VIII. Ahora se ocupó de la supe- 
rioridad aérea, las escoltas de bom- 
barderos y la patrullas ofe: pi m 
mantener la presión sobre los 
poneses. De abril a julio de 104i 
actuó de forma desesperada en defen- 
sa del Imphal y apenas se tomó un res- 
piro durante esos tres meses. Cuando 
acabó el año había vuelto a las tareas 
abombardeo. Cuando la ofensi- 
ar impul- 
y ocupado 


Rangün 
mayo, se estableció allí 
el 19 de agosto de 1945. 

El 607% Squadron reapareció en 
Ouston el 10 de mayo de 1946 y reci- 
bió sus primeros Spitfire FR. Mk 14 
en noviembre. En 1948, equipado ya 
con los Spitfire F. Mk 22, había recu- 
perado eficacia de antaño y tres 
años más tarde comenzó a requiparsc 
con los de Havilland Vampire FB. Mk 
5. Con ellos (y después con los Vam- 
pire FB. MK 9) formó parte del 
Mando de Caza hasta que fue disuelto 
el 10 de marzo de 1957. 


ue disuclto 


Los Vampire del 607.” Squadron 
llevaban triángulos amarillos y malvas 
en los largueros de cola y, en 
ocasiones, también en los bordes 
marginales alares. 


Un Gloster Gladiator del 607.* Squadron fotografiado en Usworth durante 1939. Este 
modelo fue sustituido por el Hawker Hurricane en junio de 1940. 


Los Hurricane dejaron paso a los Spitfire Mk V en setiembre de 1943 en Alipore, la 
India. El escuadrón se requipó con Spitfire Mk VIII en marzo de 1944. 


608.? Squadron (North Riding) 


El 608.” Squadron se constituyó el 17 
de marzo de 1930 en Thornaby 
i ismo año recibió 
modelo que con- 
servó en servicio hasta enero de 1937. 
Por entonces cl escuadrón había em- 
pezado a convertirse en una unidad de 
caza y fue requipado con Hawker 
Demon. Utilizó este tipo durante 
1938. pero ya se había decidido homo- 
ar el 608." Squadron con las 
unidades de Thornaby, de ma- 
nera que a principios de 1939 se con- 
virtió en un escuadrón de reconoci- 
miento general y fue equipado con 
Avro Anson. Durante el verano ee 
1940 se convirtió en el primer e 
drón equipado con el Blackburn 
Botha y en el otoño ya realizaba la 
mayoría de sus misiones con este mo- 
delo. Si embargo, éste se reveló ina- 


Un Lockheed Hudson Mk VI del 608." Squadron estacionado en Pomigliano durante 
1944. El escuadrón se dedicaba entonces al reconocimiento general. 


608.? Squadron (North Riding) (sigue) 


Escuadrones de la RAF 


Un Supermarine Spitfire F. Mk 22 del 
8608." Squadron captado en Croft durante 
1948. Los Spitfire fueron sustituidos por 
Vampire en agosto de ese año. 


decuado y fue retirado en noviembre 
de 1940, de manera que el escuadrón 
recuperó los Anson. En febrero de 
1941 el 608.* adoptó los Bristol Blen- 
heim Mk IV; utilizó este modelo hasta 
el mes de julio, en que recibió los 
Lockheed Hudson para empezar a 
operar sobre el mar del Norte. Por fin 
escuadrón disponía de un avión 
adecuado y amplió su espectro opera 
cional hasta abarcar objctivos en 
candinavia, principalmente en Dina- 
marca, y en enero de 1942 dejó Thor- 
naby y se mudó a Wick. Desde allí, y 
más tarde desde Sumburgh, se con- 
centró en objetivos navales en Norue- 
à, sobre todo alrededor de Bergen. 
urantc los siete meses siguientes se 
ocupó de realizar salidas antibuque 
sobre Noruega para después ser reti- 
rado de las operaciones y preparado 


para su despliegue en ultramar. 

El escuadrón había sido elegido 
para participar en la operación 
«Torch», los desembarcos anfibios en 
el norte de África, en los que su tarea 
fue la cobertura antisubmarina para 
los convoyes procedentes de Gibral- 
tar. En consecuencia se trasladó al 
Peñón en octubre y comenzó a operar 
tan pronto como llegó allí. Tuvo 
mucho trabaju y atacó numerosos U- 
boote. Entre el 11 y el 15 de noviem- 
bre hostigó a once submarinos y man- 
tuvo un intenso ritmo de patrullas ru- 
tinarias, En noviembre se estableció 
en Argelia y gradualmente se des, 
zó hacia el este para cubrir también 
los accesos a Malta. 

El escuadrón participó a continua- 
ción en los desembarcos en Sicilia y 
desde octubre de 1943 en adelante es- 
tuvo basado en | en Montecorvi- 
no. Ahora se dedicaba de nuevo a su 
viejo cometido de las patrullas de con- 
voyes, especialmente los destinados a 
la invasión de la península italiana. 
Pero en la primavera de 1944 las nece- 


sidades de operaciones marítimas ha- 
bían decrecido y el 608." Squadron 
fue disuelto en Montecorvino el 31 de 
julio de 1944. 

Sin embargo, el 1 de agosto de 1944 
se formó en Downham Market un 
nuevo 608.” Squadron que fue equipa- 
do con de Havilland Mosquito B. Mk 
20 y B. Mk 25. Ahora formaba parte 
del 8.? Group del Mando de Bombar- 
dco y al cabo de cinco días inauguró 
sus operaciones de bombardeo. El es- 
cuadrón se ocupaba principalmente 
de ataques nocturnos contra objetivos 
industriales alemanes encuadrado en 


apaces de llevar bombas mayo- 
pero al poco tiempo acabó la gue- 
rra y el escuadrón clectuó su última 
operación, contra Kiel, el 2 de mayo, 
El 608." fuc disuelto en Downham 
Market el 24 d to de 1945 

El escuadrón reapareció, de nuevo 
como unidad de la FAA, el 10 de 
mayo de 1946 y, tras una lenta prepa- 


Los de Havilland Vampire del escuadrón 
llevaban rectángulos rojos y azules en 
los largueros de cola, divididos por una 
línea verde azulada. 


ración, recibió los primeros Mosquito 
NF. Mk 30 (como unidad de caza noc- 
turna que era) en julio de 1947. Al 
cabo de un año estaba listo para mu- 
darse a su primer cuartel de verano, 
Manston, en agosto de 1948, pero 
cuando regresó de allí se convirtió en 
un escuadrón de caza diurna y fue rc- 
quipado con Supermarine Spitfire F. 
Mk 22, lo que obligo AE se prepara- 

de nucvo. A finales de 1949 progre- 
los de Havilland Vampire F. Mk 
se hubo establecido con los 
as à reac recibió los 


nucvos 
Vampire FB. Mk 5 en ma 

y los FB. Mk 9 en el tran: 
1956. Sirvió sólo 
hasta que fue defi 
to, en la base aé Middleton St. 
George, aproximadamente el 10 de 
marzo del año 1957, 


urso de 
n los Vampire 
mente disuel- 


609. Squadron (West Riding) 


El 10 de febrero de 1936 se formó cn 
Yeadon, cerca de Leeds, el 609." 
Squadron, que era la segunda unidad 
auxiliar de la región de Yorkshire. Al 
igual que los demás escuadrones de su 
po, se creó como unidad de bombar- 
deo equipada con Hawker Hart, que 
fueron sustituidos por los Hind al 
cabo de 18 meses. La unidad fue ofi- 
cialmente reconvertida en un escua- 
drón de caza en diciembre de 1938, 
pero no pudo requiparse con aviones 
de caza hasta agosto de 1939. Cuando 
ello sucedió, ese modelo fue el Super- 
marine Spitfire Mk I, con el que se 
preparó a toda prisa para alcanzar el 
estátus operacional. El escuadrón per- 
aneció en el sur durante la batalla de 
glaterra y voló desde Middle Wa- 
op y después desde Warmwell. Ello 
supuso su participación en los prime- 
ros combates sobre el Canal y, de 
ho, actuó durante toda la batalla, a 


cuyo término reclamaba el derribo de 
100 aviones enemigos. Requipado con 
Spitfire Mk HA, se mudó a Biggin 

ill y pasó a la ofensiva mediante sali- 
das de caza libre y escoltas de bom- 
barderos hasta noviembre, en que se 
retiró al norte, a Digby. 

En la primavera de 1942 el escua- 
drón se trasladó a Duxford para con- 
vertirse al Hawker Typhoon Mk IA y 
después al Mk IB. Éstos aviones in- 
eron poco en las operaciones esti- 

pues eran demasiado nuevos y 
arrastraban problemas de desarrollo 
El escuadrón se desplazó a Manston 
en noviembre y desde ahí comenzó a 
operar plenamente de día y de noche. 
Continuó en activo durante cl invier- 
no, siempre que el tiempo se lo permi- 
tió, aunque dejó de operar de noche 
La actividad de la unidad decreció en 
julio a causa de problemas motrices. 
pero volvió a la acción a tiempo de 
preparar los desembarcos del Día D. 
En un principo fue enviado contra los 
emplazamientos de las V-1 que flore- 


Un Spitfire Mk XVI del escuadrón 
fotografiado en Sherburn-in-Elmet. 
Curiosamente, este Mk XVI no tiene la 
Cubierta de burbuja. 


Uno de los oficiales al mando del escuadrón durante la época del Typhoon fue 
Roland Beamont, quien en posguerra fue piloto probador del Canberra y otros. 


Abajo: un Gloster Meteor F. Mk 4 del 609.* Squadron muestra claramente los 
emblemas utilizados por la unidad durante la posguerra. Los Meteor F. Mk 4 fueron 


sustituidos por los F. Mk 8 en 1951. 
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609.? Squadron (West Riding) (sigue) 


cían en el norte de Francia, pero des- 
pués, en 1944, se unió a la 2.° Fuerza 
Aérea Táctica y se entrenó en el cm- 
pleo de cohetes. Cuando la invasión 
tuvo lugar, cl escuadrón se dedicó a 
atacar los transportes y los radares 
enemigos. En julio se trasladó a Plu- 
metot, su primera base en el continen- 
te, y continuó atacando las comunic: 
ciones rodadas y ferroviarias de los 
alemanes. El escuadrón fue disuelto el 
15 de setiembre de 1945. 

El escuadrón West Riding reapare- 
ció en Yeadon el 10 de mayo 3 de 1946 y 
fue equipado con de Havilland Mos- 
quito NF. Mk 30 en junio de 1947 y 


con Spitfire LF. Mk 16E el mes de 
abril siguiente. En octubre de 1950 se 
estableció en Church Fenton 
poder equiparse con cazas a re: 
en noviembre con los de Havilland 
Vampire pero al cabo de dos meses 
con los Gloster Meteor F. MK 8. Utili- 
zó este modelo en tareas de defensa 
aérea hasta que fue disuelto en esu 
misma base el 10 de marzo de 1957. 


Un Meteor F. Mk 8 del 609.* Squadron. 
Cuando se disolvió en 1957, los F. Mk 8 
iban camuflados pero conservaban 

el clásico emblema azul y amarillo. 


610.” Squadron (Condado de Chester) 


La base de Hooton Park vivió el 10 de 
lebrero de 1936 la formación del 610. 
l cabo de tres meses su 
ba padeció el primer despegue de 
los Hawker Hart de la nueva unidad. 
Como unidad de bombardeo, el 610.2 
se preparó con este modelo, que cam- 
bió por el Hawker Hind en abril de 
1938. El mes de enero siguiente fue 
convertido en un escuadrón de caza 
pero retuvo los Hind a la espera de re- 
cibir lcs Boulton Paul Defiant. Afor- 
tunadamente ello no sucedió y cuando 
estalló la E imeros F el escua- 


paró t tan 
primera a 
costeras fueron su ocupación hasta 
mayo de 1940. en que voló al sur. a 
Biggin Hill. para relevar al 79. 
dron. El 610.% Squadron se encontró 
con mucho trabajo y esto supuso que 


combatiera de forma intensiva hasta 
finales de agosto. en que se retiró a 
Newcastle para rehacerse v dedicarse 
o a la patrulla costera. 
Volvió a la ofensiva en diciembre. 
ahora en el Ala Tangmere y con los 
Spitfire Mk II, a los que siguieron los 
Mk VB armados con cañones. Realizó 
salidas de caza libre y escoltas de 
bombarderos con mayor frecuencia u 
medida que la primavera dejaba paso 
al verano; el escuadrón estuvo muy 
ocupado hasta agosto, en que se retiró 
al norte, a Leconfield. En 1942 operó 
sobre todo desde Ludham. dedicado 
en especial a la escolta de bombarde- 
ros sobre el continente. aunque ello 
no impidió que efectuase algu 
«Rhubarbs». 1943 tuvo toda: 


ocuparse de realizar «anti-Rhubarbs» 
B proteger las ciudades costeras 

ritánicas de las incursiones de los ca 
zabombarderos alemanes. A finales 
de año fue retirado de las operaciones 
para convertirse en el primer escua- 
drón equipado con los Spitfire Mk 
XIV dotados de motores Griffon de 
dos etapas. La conversión a este 
nuevo modelo tuvo lugar en Exeter en 
enero de 1944. En O reasumió las 

patrullas operacio! . pero en junio 
st Malling para 
que emplease sus aviones, los Spitfire 
más veloces del momento, contra las 
V-] que amenazaban Kent. Al cabo 
de tres meses de salidas defensivas. el 
escuadrón reclamaba li destrucción 


de 50 bombas. A continuación fue 
transferido a tareas totalmente dife- 


depósitos 
Lympne 


incursiones lejanas sobre 
Alemania. A ello siguieron de nuevo 


las escoltas de bombarderos, pero a fi- 
nales de año el escuadrón fue enviado 
a Evérc (Brusclas) con la 2.* Fuerza 
Aérea Táctica y allí pasó dos meses 
realizando reconocimientos armados 
lejanos sobre Alemania. Regresó a 
Inglaterra a finales de febrero y fue di- 
suelto en la base aérca de Warmwell 
el 3 de marzo de 19. 

El escuadrón reapareció en su cuar- 


El emblema de posguerra del escuadrón 
fue un rectángulo blanco y negro cortado 
por una línea quebrada, como muestra 
claramente este Meteor F. Mk 8. 


Una formación de Spitfire Mk XIV del 
escuadrón fotografiada sobre Kent 
durante 1944 (foto Imperial War 
Museum). 


tel general de Hooton Park, de nuevo 
como unidad auxiliar, el 31 de julio de 
1946 y recibió los Spitfire Mk XIV en 
noviembre. Al poco tiempo volvía a 
ser una unidad muy activa, recibió los 
más avanzados Spitfire F. Mk 22 en 
1948 y los Gloster Meteor F. Mk 4 y 
F. Mk 8 en 1951. Utilizó esos modelos 
con buenos resultados hasta cl 10 de 
marzo de 1957, en que fue finalmente 
disuelto en la base de Hooton Park 


611. Squadron (West Lancashire) 


El 611.” Squadron se formó en Hen- 
don el 10 de febrero de 1936 y se tras- 
ladó a Speke el 6 de mayo pára agru- 
par su personal auxiliar. Un mes más 


t rde, recibió los Hawker Hart, que 
seguidos por los Hawker 
Hind. | hasta finales de 1938, en que 


fu > reconvertido en un escuadrón de 
- Sus aviones. los Supermarine 
pitfire Mk I. llegaron en mayo de 
1939. Con ellos se trasladó a Duxford 
cuando al cabo de cuatro meses esta- 


Una formación de Spitfire Mk IX del 
611.? Squadron. En 1942 el escuadrón 
tuvo su base en Kenley, Redhill y Biggin 
Hill (foto RAF Museum, Hendon). 


611.? Squadron (West Lancashire) (sigue) 


lló la guerra. Comenzó a operar inme- 
diatamente y realizó en principio pa- 
trullas de convoyes sobre la costa este. 
El 2 de junio de 1940 fue destacado al 
sur para ayudar en la cobertura de la 
evacuación de Dunkerque. Pero ello 
duró poco y el escuadrón regresó a 
Digby para efectuar patrullas defensi- 
vas hasta diciembre de 1940, en que 
fue enviado a Rochford (Southend) 
como parte del Ala Hornchurch. 
Desde allí rcalizó salidas de caza con 
sus Spitfire Mk I y Mk II. El aio 1941 
fue muy importante para el escua- 
drón, pues permaneció a la ofensiva 
durante todo el tiempo y recibió los 
Spitfire Mk VB en la segunda mitad 
del año. Cuando éste concluyó, el es- 
cuadrón se retiró al norte y la mayoría 
de sus pilotos fueron relevados, pero 
en junio de 1942 el escuadrón volvía al 
sur, a Kenley, y recibía ios primeros 
Spitfire Mk IX al mes siguiente. Este 
modelo cd la paridad con los 
Focke-Wulf Fw 190. Tras combatir 
con el Ala Kenley, la unidad se trasla- 
dó a Biggin Hill y operó con el ala de 
esa base durante los diez meses que 
siguieron a setiembre de 1942. Con los 
Spitfire realizó ya algunas misiones a 
alta cota, pero en julio dc 1943 se con- 
virtió en Matlask a los Spitfire LF. Mk 


El 611." Squadron empleó en sus Meteor F. Mk 8 un emblema negro, rojo y amarillo. Este modelo sirvió con la unidad hasta 
que ésta fue disuelta en Hooton Park en 1957. 


VB para actuar a baja cota durante la 
próxima invasión del continente. Con 
ellos operó desde Deal en patrullas de 
cobertura de las cabezas de playa: en 
pue de 1944 recuperó los Spitfire Mk 
X para dedicarse a misiones antibu- 
ue, pero en vez de eso realizó patru- 
llas contra las V-1 desde Bradwell 
Bay. De ahí se trasladó a las Shetland 
en octubre y tuvo que llegar enero de 
1945 para que el escuadron volviese a 
operar directamente contra los alema- 
nes. Inició vuelos de escolta de bom- 
barderos desde Hawkinge y finalmen- 
te amplió su alcance al incorporar en 
febrero los North American Mustang 
MK IV en la base de Hunsdon. Conti- 
nuó con ellos hasta el fin de las hostili- 
dades. Más tarde fue disuelto el 15 de 
agosto de 1945 


El escuadrón se reformó en Hooton 
Park el 10 de mayo de 1946 y se trasla- 
dó a Woodvale en julio para recibir 
los Spitfire FR. Mk 14 y, en 1948, los 
F. Mk 22. El escuadrón volvió a Hi 
ton P; julio de 1951 para iniciar 
la conversión a los Gloster Meteor, 


Aviones Spitfire F. Mk 22 del escuadrón 
estacionados en Tangmere en 1947. El 
tercer aparato es del 613.° Squadron. 


inicialmente los F. Mk 4 y después los 
F. Mk 8. Con ellos voló hasta el 10 de 
marzo de 1957, 


612. Squadron (C 


El 612." Squadron se constituyó el 1 
de junio de 1937 en Dyce, el aero- 
puerto de Aberdeen. Concebido 
como escuadrón de cooperación con 
el ejército, recibió los Hawker Hector 
en diciembre, Durante 18 meses se 
preparó a conciencia para la misión 
que tenía asignada, pero a finales de 
1938 fue reclasificado como escuadrón 
de reconocimiento general y equipado 
con los Avro Anson. Comenzó a pa- 
trullar desde el estallido mismo de la 
II Guerra Mundial y cubrió las costas 
nororientales de Escocia. Dos días 
después de la declaración de guerra 
atacó un submarino, aunque sin resul- 
tados prácticos. El escuadrón alcanzó 
pronto su plena capacidad material y 
operativa; utilizó los Anson durante la 
totalidad de 1940, aunque también 
empleó algunos de Havilland Tiger 
Moth en patrullas costeras contrainva- 
sión. A partir de finales de noviembre 
el escuadrón inició la conversión al 
Armstrong Whitworth Whitley Mk V, 
de modo que parte del año siguiente 
utilizó ambos modelos. Los Whitley 
incrementaron considerable el alcance 
de la unidad, que en junio de 1941 re- 
cibió los Whitley Mk VII con radar 
ASV. En setiembre el escuadrón fue 
destacado a Islandia pero mantuvo 
una patrulla en St Eval para operar 


sobre cl golfo de Vizcaya. En agosto 
de 1942 el escuadrón se trasladó a 
Thorney Island, en Hampshire, desde 
donde realizó ataques antibuque a lo 
largo de la costas a ETE fran- 
cesas y también actuó como guía de 
formaciones en los ataques realizados 
por otras unidades. Pero al poco tiem- 
po volvió a Wick para ocuparse de 
nuevo de su vicja tarea de ataque an 
tisubmarino y para convertirse a los 
Vickers Wellington Mk VIII, a los 
que siguieron los Mk XII. 

Con los Wellington, el 612.° Squa- 
dron se mudó a los condados occiden- 
tales para operar sobre el golfo de 
Vizcaya y los accesos occidentales. 
Equipados con proyectores Leigh. los 
Wellington operaron principalmente 
de noche y se tradujeron en un incre- 
mento de los ataques a submarinos. El 
escuadrón siguió empleando los We- 
llington en esas áreas durante el resto 
de 1943 y la totalidad de 1944, excepto 
en dos cortos períodos en que estuvo 
destacado en Irlanda del Norte. A fi- 
nales de 1944 la actividad en esas 
zonas había menguado mucho, de 
modo que el escuadrón se desplazó a 
Langham, en Norfolk. Fue disuelto en 
esa base el 7 de julio de 1945. 

El 612.* Squadron reapareció en 
Dyce el 1 de noviembre de 1946; equi- 


ondado de Aberdeen) 


gado con Supermarine Spitfire Mk 
XIV en abril de 1947, empleó los LF. 
Mk 16E entre 1948 y julio de 1951. Se 
preparó rápidamente y comenzó a 
operar desde Dyce hasta julio de 
1951, en que se trasladó a Edzell para 
requiparse con de Havilland Vampire 
FB. Mk 5. El escuadrón actuó cficaz- 
mente con este caza a reacción hasta 
la disolución de la F (Fuerza 
Aérca Auxiliar): el 612." fue dado de- 
finitivamente de baja en la base aérea 
de Edzell el 10 de marzo de 1957. 


El 612." Squadron sirvió durante la 
totalidad de la guerra como unidad de 
reconocimiento general y estuvo 
equipado con Whitley durante 1942. 


Uno de los de Havilland Vampire FB. Mk 
5 del 612.” Squadron en vuelo sobre el 
puerto de Aberdeen. Los Vampire 
remplazaron a los Spitfire en 1951 y 
sirvieron hasta la disolución de la 
unidad en 1957. 


613.? Squadron (Ciudad de Manchester) 


El 1d 
Ringw 


Odiham en octubre de 1939, cuando 
ya había estallado la guerra, y en no- 
viembre se requipó con los Hawker 
Hector. En abril de 1940 inició la con- 
versión a los Westland Lysander, pero 
cuando en mayo los alemanes rompie- 
ron las defensas aliadas en Francia el 
escuadrón hubo de utilizar ambos mo- 
delos para apoyar la guarnición de Ca- 
lais hasta que ésta sc rindió, rcalizan- 
do tanto salidas de bombardeo como 
de lanzamiento de suministros en la 
ciudad. A finales de junio el 613." 
Squadron fue destacado a Netherthor- 
pe para que realizase patrullas con- 


trainvasión en las costas orientales. 
patrullas que efectuó hasta el mes dc 
noviembre de 1940. 

Durante los dos anos siguientes el 
escuadrón se mantuvo como una uni- 
dad no operacional, a la espera de rc- 
cibir aviones de reconocimiento ade- 
cuados. En agosto de 1941 llegaron 
los Curtiss Tomahawk, pero no fue 
hasta junio de 1942, en que se recibic- 
ron los North American Mustang Mk 
I. que el escuadrón recuperó su 
tus operacional. Comenzó a realizar 
salidas de recofoto a lo largo de las 
costas francesas a partir de di 
de 1942 (por entonci 
en Ouston y un destacamento en 
Odiham) y en 1943 efectuó algunas 
operaciones al tiempo que cambiaba 
de una a otra base. Algunas de estas 
acciones consistieron en escoltas a las 
incursiones del Mando Costero. Ello 


trasladó a Lasham para desempeñar 
un cometido totalmente diferente. 

Allí se convirtió en un escuadrón de 
bombardeo ligero y fue equipado con 
de Havilland Mosquito 
Desde entonces, c integr: 
Fuerza Aérea Táctica, participó en in- 
cursiones de bombardeo táctico, algu- 
nas de las cuales fueron acciones de 
gran precisión. El escuadrón se trasla- 
dó a Hartford Bridge en octubre de 
1944 y el mes siguiente a Cambrai- 
Epinoy, desde donde realizó el resto 
de sus incursiones de bombardco tác- 
tico contra objetivos alemanes. La 
unidad fue disuelta en Epinoy el 8 de 
agosto de 1945 para convertirse en el 
69." Squadron. 

El 613." Squadron reapareció en 


Dos Spitfire F. Mk 22 del escuadrón despegan de Ringway. El escuadrón utilizó 
varios modelos de Spitfire entre 1947 y 1951. 


Antes de incorporar las bandas horizontales en colores verde, amarillo y verde, los 
Vampire del 613.* Squadron llevaron el código «Q3». Este Vampire fue fotografiado 
mientras se dirigía a su cuartel de verano, en Malta, en julio de 1951. 


Ringway como unidad de caza de la 
FAA y, como otros escuadrones de su 
tipo, recibió inicialmente los Super- 
marine Spitfire FR. Mk 14, seguidos 
por los F. Mk 22 en 1948. Estos pode- 
rosos aviones siguieron en servi 
hasta 1951. en que el escuadrón adop- 
tó los de Havilland Vampire FB. 

5. A medida que Ringway se conver- 


tía cada vez más en un aeropuerto 
Civil, el escuadrón hubo dc utilizar con 
mayor frecuencia las instalaciones de 
Woodford para sus tareas de entrena- 
miento operacional, gracias a los 
trechos lazos entre los escuadrones y 
la factoría Avro. El escuadrón fue fí- 
nalmente disuelto en Ringway el 10 de 
marzo de 1957. 


614. Squadron (Condado de Glamorgan) 


El 614." Squadron, la ünica unidad 
alesa de la FAA, se formó el 1 de 
junio de 1937 en Llandow. Como uni- 
dad de cooperación con el ejército 
ue era. recibió inmediatamente los 
awker Hind para que sus tripulacio- 
nes se prepararan para volar en el 
Hawker Hector. La unidad se entrenó 
y en octubre de 1939 se trasladó a su 
aeródromo operacional de Odiham, 
donde se requipó con Westland Ly- 
sander. El 3 de mayo de 1940, una 
mana antes de que los alemanes in 
ciasen su ofensiva hacia el oeste, el es- 
cuadrón se desplazó a Amiens para 
reforzar los escuadrones en Francia. 
volvió a Gran Bretaña poco después 
de que empezaran los combates y fue 
enviado a Grangemouth en junio para 
que realizase, patrullas costeras con- 
trainvasión. Éstas cesaron cn novicm- 
bre y el escuadrón fue retirado de lës 
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misiones operacionales y destinado 
colaborar en las maniobras del 
to durante 1941 y a proporcionar un 
destacamento de Lysander en Tang- 
mere para que efectuase patrullas an- 
tibuque. En julio de 1941 el 614." em- 
pezó a convertirse a los Bristol Blen- 
heim Mk IV para dedicarse al recono- 
cimiento y bombardeo en favor del 
Ejercito. Pese a ello, en 1942 partici- 
pó en algunas de las incursiones dc 
1 000 aviones del Mando de Bombar- 
deo y operó desde la base aérea de 
Truxton en el tendido de cortinas de 
humo durante los desembarcos de 
Dieppe. en agosto de 1942. 

Después de esto el escuadrón se re- 
quipó con Blenheim Mk V y fue en- 
viado al norte de África como escua- 
drón de bombardeo. Se estableció allí 
en noviembre de 1942, en la base de 
Blida, e inmediatamente inició incur- 
siones diurnas contra los puertos y las 
líneas de comunicaciones alemanas. 
En mayo de 1943 fue transferido a ta- 
reas de reconocimiento marítimo 
desde Tafaroui. 

El 3 de marzo de 1944 el 462." 
Squadron de la RAAF, establecido en 
Celone (Italia) fue convertido en un 
nuevo 614." Squadron. Equipado con 
Handley Page Halifax Mk II Serie 1A. 
se dedicó a la guía de formaciones du- 
rante la ofensiva de bombardeo en el 


sur de Europa. En mayo se trasladó a 
Stornara y en julio a Amendola, 
donde complementó sus Halifax con 
algunos Consolidated Liberator Mk 
VIII, que dieron al escuadrón un al- 
cance superior. En marzo de 1945 es- 
taba equipado ya completamente con 
el Liberator y al acabar la guerra en 
Europa se ocupó de repatriar prisio- 
neros de guerra británicos. Fue disuel- 
to el 27 de julio de 1945 para ser con- 
vertido en el 214.° Squadron. 

El 26 de agosto de 1947 el escua- 
drón reapareció en Llandow como 
unidad de caza de la FAA y fue equi- 
pus inicialmente con Supermarine 
Spitfire LF. Mk 16E. En julio de 

1948, el 614.° Squadron recibió sus 
primeros de Havilland Vampire F. 
Mk 3 y desde entonces fue un escua- 


Un Blenheim Mk IV, utilizado por el 
escuadrón en misiones de cooperación 
con el ejército, sobrevuela los condados 
meridionales de Inglaterra en 1941. 


drón de caza a reacción, requipado 
con el Vampire FB. Mk 5 en diciem- 
bre de 1951; más tarde empleó tam- 
bién el modelo Vampire FB. Mk 9. El 
escuadrón continuó en servicio como 
unidad de defensa aérca hasta que fue 
disuelto el 10 de marzo de 1957. 


Un de Havilland Vampire FB. Mk 5 del 
614.” Squadron. La unidad tuvo su base 
en Llandow durante todo el tiempo que 
sirvió en la posguerra y estuvo equipada 
con Spitfire y Vampire. 
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Poder aéreo hoy 


Armamento 
contracarro 


Como en el pasado inmediato, el carro de combate es todavía una de 
las armas clave en los campos de botalla actuales, pero su supremacía 
debe hacer frente al desafío de una nueva generación de armas 
instalada en do add aviones cazacarros. Estas armas pueden 

U 


ser decisivas en 


Obviamente, cualquier arma contracarro tie- 
ne como misión penetrar el duro pellejo de los 
vehículos acorazados de combate. Hasta 1943 
la única forma de consegui disponiendo 
de la suficiente energía ciné para que un 
proyectil de núcleo denso atravesase el blin- 
daje. Ello a su vez exigía un cañón lo bastante 
potente para imprimir al proyectil, por lo ge- 
neral pesado, una elevada velocidad inicial 
Este tipo de cañones eran pesados y engorro- 
sos, de manera que no resultaban adecuados 
para ser instalados a bordo de aviones tácticos 
ni para ser disparados desde el aire. Sin em- 


bargo, el desarrollo de cañones ha prosegui- 
do, como comentaremos en la parte final de 
este capítulo. 

Por la época de Pearl Harbor, a finales de 
1941, un equipo de diseño estadounidense de- 
sarrolló el famoso Bazooka, un lanzagranadas 
sin retroceso cuyos proyectiles ya no depen- 
dían de la energía cinética, sino de las llama- 


das ojivas de carga hueca. Este tipo de cabe- 
zas de guerra utilizan una carga explosiva 
da (por lo general conformada en una 


ahueca 
depresión cónica) en la sección delantera del 
proyectil. El detonador es accionado por un 


turos conflictos convencionales. 


extensor de contacto situado lejos de la carga 
explosiva, en el extremo de la ojiva. Una vez 
detonada, la carga explosiona diagonalmente 
hacia adentro en torno a la cavidad cónica con 
el resultado de que proyecta hacia adelante un 
poderoso flujo de gas caliente que anterior- 


Un McDonnell Douglas (Hughes) AH-64A Apache 
armado con misiles contracarro Hellfire con sistema 
de guía por láser. El Sistema de Misil Modular Hellfire 
(SMMH) supone que cada Apache lleve 16 misiles con 
distintos módulos de guía. 


de la Aviación 


isil contracarro Aérospatiale AS.11 es disparado 
ger un Westland Scout del Ejército británico. Para 
facilitar su guía manual, el AS.11 incorpora bengalas 
Še seguimiento montadas en su sección de popa. 
Puede ser equipado con distintos tipos de ojivas; este 
está actualmente muy difundido (foto Westland 
Helicopters). 


mente ha llenado el cono, a una velocidad tan 
fantástica que puede perforar el blindaje de 
cualquier carro de combate conocido. 

Esta tecnología de la carga hueca fue apli- 
scada en armas contracarro mucho más ligeras. 
El proyectil del Bazooka y del proyector de 
E PIAT británico pesaban en torno a 

1 360 gramos y como no era necesario que 
su velocidad inicial fuese exagerada, el arma 
que los lanzaba podía ser más liviana. Ello fue 
el primer paso hacia una nueva especie de 
armas contracarro, los misiles. El primer misil 
contracarro fue el alemán X-7 Rotkäppchen, 
un arma filoguiada que no pasó de la fase de 
evaluación operativa en el frente del Este en 
enero de 1945. El primer diseño de posguerra 
fue el francés Nord 5200, llamado más tarde 
SS.10, del que derivó el mayor y más veloz 
SS.11 y el de lanzamiento aéreo AS.11.Este 
último fue el primer paso hacia la tecnología 
del helicóptero contracarro. Inicialmente se 
utilizó cualquier tipo de helicóptero (como un 
Aérospatiale Alouette II o III), equipado la 
mayoría de las veces con cuatro AS.11 y un 
visor Óptico giroestabilizado que podía am- 
pliar la imagen del objetivo. Estos misiles de- 
bían guiarse visualmente hasta que impacta- 
ban en el objetivo, orientándolos en dos pla- 
nos mediante un mando manual que enviaba 
las señales de control a través de finos cables 
eléctricos que tendía tras de sí el misil mien- 
tras se alejaba. 
ás tarde Nord-Aviation (Aérospatiale) 


En las operaciones de los helicópteros contracarro 
tienen cada vez más importancia los equipos 
electroópticos, que aparecen bajo distintas formas y 
en diferentes posiciones pero siempre en la proa del 
aparato. En la fotografía, un visor giroestabilizado APX 
334-04 francés, que detecta y localiza objetivos. 
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desarrolló el TCA, un sistema de guía semiau- 
tomática para estos mismos misiles. Todo lo 
que el usuario debe hacer es centrar su visor 
en el objetivo. La estación lanzadora sigue las 
bengalas que lleva el misil y le envía automáti- 
camente señales de guía para mantenerlo cen- 
trado en la línea de mira del objetivo. Ello 
facilita mucho la labor del usuario e incremen- 
ta el porcentaje de impactos de un 65 a un 95 
por ciento. Desde 1970 no se desarrolla ya 
ingún misil contracarro que precise correc- 
ciones de guía manuales. 

Sin embárgo este tipo de misiles todavía si- 
guen en servicio. El más pequeño y ligero de 
ellos es el Bofors Bantam, un ingenio de célu- 
la de plástico empleado por las Fuerzas Arma- 
das suecas y exportado a Suiza. Con un peso 
de sólo 7 kg, es disparado desde helicópteros 
y aviones tales como el SK61 Bulldog y Saab 
Supporter. Otro misil de control manual es el 
soviético AT-3 («Sagger»), que se reveló alta- 
mente letal cuando fue utilizado por los egip- 
cios durante la guerra del Yom Kippur de 
1973. Pesa 11 kg y por lo general es, utilizado 
desde varios tipos de Mil Mi-8 («Hip»), los 
SM-2 («Hoplite») polacos y los Gazelle 
yugoslavos. 


HOT, TOW y AT-6 

En la actualidad, el más importante de los 
misiles contracarro europeos de lanzamiento 
aéreo es el HOT (acrónimo de High-subsonic, 
Optically-guided, Tube-launched), un produc- 
to de Euromissile; esta compañía combina los 
talentos de Aérospatiale y la alemana occi- 
dental MBB. El HOT es un arma importante, 
sucesora natural del AS.11 con guía TCA. 
Los proyectiles se presentan en tubos sellados 
que se pueden conservar así durante años. 
Esos tubos se fijan a los soportes de armas del 
helicóptero: los Aérospatiale Gazelle del 
Armée de Terre francés son del tipo SA.342M 
y pueden llevar cuatro misiles; en los helicóp- 
teros MBB BO105P (PAH-1) del Ejército ale- 
mán pueden montarse seis misiles; y los Wes- 
tland Lynx pueden operar con ocho. El HOT 
pesa 25 kg. Cuando es disparado, el misil 
rompe los extremos del contenedor, su motor 
lo acelera a 900 km/h y mantiene esa ve- 
locidad durante 17,4 segundos, que es el tiem- 
po que tarda el misil en cubrir su alcance de 
4 000 m. Quien lanza un HOT sólo debe man- 
tener el objetivo centrado en su visor; ade- 
más, se ha desarrollado el visor infrarrojo 
Vénus para permitir disparos de noche. 

El misil contracarro más importante del 
mundo es el TOW (Tube-launched, Optically- 
tracked, Wire-guided), un producto de la 
firma estadounidense Hughes Aircraft. A fi- 
nales de 1985 las entregas de este misil alcan- 
zaron el medio millón de ejemplares. utiliza- 


El SA 365M es una versión militarizada del 
Aérospatiale Dauphin, equipado con un visor 
estabilizado y soportes de los que pueden suspenderse 
cuatro misiles HOT. El sistema de visión nocturna 
Vénus, situado en la proa, aloja una cámara infrarroja 
que permite detectar e identificar los objetivos. 


bles desde lanzadores de superficie y aéreos 
tales como los Agusta A 100A y A 129, los 
Bell 206 (OH-58) y HueyCobra, el Hughes 
500MD Defender, el Westland Lynx, el Si- 
korsky AUH-76 y los Aérospatiale Dauphin, 
Ecureuil y Gazelle. El TÓW pesa 20 kg 
y puede ser utilizado a distancias de 500 a 
3 750 m. Su sistema de operación es similar al 
del HOT, a excepción de que cuando sale del 
contenedor impulsado por el motor acelera- 
dor despliega unas menudas alas en su parte 
delantera y cuatro derivas en la trasera. De 
nuevo, quien lo ha lanzado sólo debe retener 
la imagen magnificada del objetivo (imagen 
FLIR si es de noche) centrada: en la retícula 
del visor para que el misil lo alcance. El mó- 
dulo de guía registra cualquier desplazamien- 
to de la línea de mira y genera las señales de 
corrección para devolver el misil a la senda de 
vuelo correcta. Como la mayoría de los misi- 
les contracarro modernos, el TOW es veloz, 
pues alcanza los 1000 km/h. El Improved 
TOW, actualmente muy difundido, tiene una 
ojiva más potente y de 127 mm de diámetro, y 
cuenta con mayor poder de penetración. El 
TOW 2, en producción y que puede con- 
seguirse también modificando misiles ya 
existentes, tiene una cabeza de combate de 
152 mm de diámetro, el mismo que el fuselaje 
del misil. Con un peso de 23 kg, el TOW 2 ha 
sido concebido por su fabricante para que 
pueda destruir los «carros de los años noven- 
ta», aunque las características de éstos sean 
por el momento una incógnita. 

Otra incógnita, excepto para sus muchos 
usuarios, es el misil soviético denominado 
AT-6 «Spiral» por la OTAN, lanzado desde 
tubo y que se orienta automáticamente hacia 
los objetivos iluminados por un designador 
láser. Como otras especies de misiles de lan- 
zamiento aéreo, sigue las radiaciones emitidas 


Fotografia de detalle de la instalación BGM-71 TOW en 
un Bell AH-1 Cobra. Este misil contracarro se ha 
convertido en el más numeroso de Occidente, con un 
total de 350 000 ejemplares producidos. Las mejoras 
introducidas en el diseno básico han conducido 

a las versiones TOW 2 y Extended-Range TOW. 
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o reflejadas por el objetivo. Por supuesto, una 
de las ventajas del simple método de control 
por cable es su virtual inmunidad a las contra- 
medidas (la ünica interferencia posible es cor- 
tar el cable con unas tijeras, lo que sin duda 
resulta poco práctico). Los misiles que depen- 
den de las radiaciones del objetivo pueden ser 
enganados mediante reflectores radáricos, 
bengalas, técnicas stealth u otros láseres; sin 
embargo, existe la posibilidad de que el láser 
amigo que ilumina el objetivo para el misil 
pueda ser sintonizado exactamente con el re- 
ceptor del misil para que ignore otras fuentes, 
de manera que sea mucho más difícil de enga- 
nar. De momento el AT-6 sólo ha sido identi- 
ficado en el helicóptero Mil Mi-24 «Hin: 
Los tubos de lanzamiento del nuevo misil apa- 
recen en limpios soportes de armas, mientras 
que los ATO «Swatter» utilizados en versio- 
nes anteriores del «Hind» requieren pares de 
engorrosos y largos raíles de lanzamiento 
sobre los que el misil reposa al aire libre. Exis- 
ten fundadas razones para creer que el AT-6 
es un misil altamente letal y para estimar que 
su alcance máximo es de unos 10 000 m. 

En Occidente existen también misiles guia- 
dos por láser de este tipo. EL AGM-114A Hell- 
fire es un producto de la Rockwell Internatio- 
nal y su nombre es un acrónimo de 
HELicopter-Launched, FIRE and forget. Esa 
ültima parte de la denominación (dispara y ol- 
vídate) reviste gran importancia, pues supone 
la posibilidad de que el misil sea del tipo auto- 
buscador. Mientras el objetivbo siga emitien- 


Izquierda: un Bell AH-1 Cobra protagoniza esta 
secuencia de lanzamiento de un misil Hughes TOW 
desde uno de sus soportes laterales. Un sensor 
infrarrojo sigue la señal del misil para permitir los 
cálculos de las órdenes de corrección, que son 
enviadas mediante el sistema de filoguiado. 


do radiación, el misil se dirigirá hacia él por sí 
mismo. Por supuesto, este misil depende de 
que el blanco sea iluminado por un láser 
amigo (ese láser puede estar en manos de un 
equipo de señalización en tierra o en otro 
avión que acompañe al lanzador). En lo que 
respecta al helicóptero lanzador, nadie de su 
tripulación puede influir sobre la senda del 
misil* El Hellfire es un ingenio respetable, de 
1,62 m de longitud y con un peso de 43 kg. 
Con un diámetro de 178 mm, su ojiva es senci- 
llamente devastadora debido a que la capaci- 
dad de penetración de una carga hueca depen- 
de también de su diámetro. Otra ventaja del 
Hellfire es que su alcance «excede con mucho 
al de cualquier otro sistema contracarro» y 
ue se desplaza a la velocidad de Mach 1,17 
alrededor de 1 430 km/h). 


Tecnología sueca 

Entre las armas actualmente en desarrollo, 
el sueco Bofors RBS56 Bill tiene alas y deri- 
vas desplegables como el TOW pero incorpo- 
ra una ojiva de combate de características üni- 
cas. La línea de mira está ajustada de manera 
que el misil vuele 1 m por encima de ella, de 
modo que su cabeza de carga hueca (acciona- 
da por una espoleta de proximidad) penetre 
por la parte superior del objetivo. El blindaje 
superior de un carro suele ser mucho más del- 
gado que el frontal y lateral, de manera que 
el Bill plantea ya a los disenadores de carros 
un nuevo problema de gran envergadura. 
Otro misil actualmente en desarrollo es el que 


Helicópteros MBB BO 105 del Ejército alemán armados 
con misiles contracarro Euromissile HOT. Concebido 
como sustituto del SS.11, el HOT tiene 

guía visual automática con sistema de seguimiento 
infrarrojo: quien lo dispara debe encuadrar el 

objetivo con su visor para asegurarse el impacto. 


apadrina el EMDG (Euromissile Dynamics 
Group), que comprende los socios del consor- 
cio Euromissile más el British Aerospace Dy- 
namics Group. De hecho, su alcance previsto, 
unos 4 500 m, es bastante corto, pero lo que 
hace a este misil diferente es que es el prime- 
ro, desde el pionero soviético AT-2 («Swat- 
ter»), que se guía automáticamente hacia las 
radiaciones infrarrojas emitidas por el objeti- 
vo. Pocos observadores creen que el AT-2 pu- 
diese utilizar su avanzado sistema de guía 
cuando apareció por primera vez a comienzos 
de los años sesenta y que, por el contrario. 
empleaba durante la mayor parte de su vuelo 
radio control en la línea de mira y sólo la por- 
ción final de la trayectoria mediante la guía 
infrarroja. En el EMDG la cabeza buscadora 
debe adquirir antes el objetivo, como en el 
misil aire-aire Sidewinder, para convertirse en 
una auténtica arma «dispara y olvídate», Este 
tipo de misiles no ha aparecido antes debido a 
la modesta emisión IR de los carros compara- 
da con el posquemador de un caza. EMDG 
confía en producir una avanzada cabeza bus- 
cadora IR utilizando una red de distancia 
focal cuyo principio se parece al de un ojo hu- 


Un Lynx AH.Mk 1 del Ejército británico lanza un misil 
TOW desde uno de sus ocho contenedores modulares. 
En la fotografía el motor está encendido y sus toberas 
laterales alejan la descarga de gases del cable de guía 
que el misil tiende desde su sección de popa (foto 
Westland Helicopters). 
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a avion cazacarros Fairchild A-10 abre fuego con su 
qamen de siete tubos GAU-8/A Avenger. Este arma tiene 
ma cadencia de 2 100 a 4 200 disparos por minuto 
mediante ráfagas de uno a dos segundos. Sus 
gesyectiles de 30 mm tienen núcleos de uranio 
empobrecido (foto US Air Force). 


mano y que puede guiar al misil desde el lan- 
zamiento hasta un distante objetivo sin de- 
pender del helicóptero. Una gran ventaja de 
wm arma de este tipo es que, una vez que ha 
sido disparada, el helicóptero puede alejarse 
de la zona. En la actualidad el helicóptero 
debe permanecer apuntando el objetivo con 
su visor hasta que el misil hace impacto en él; 
como muchos helicópteros tienen el visor en 
la parte baja de su fuselaje no se pueden ocul- 
tar mientras «iluminan» el objetivo. 

Una de las armas tácticas más interesantes 
del momento es el ADATS (Air-Defence 
Anti-Tank System), desarrollado conjunta- 
mente por la firma suiza Oerlikon y por la es- 
tadounidense Martin Marietta. El ADATS es 
el primer misil diseñado para actuar con la 
misma eficacia contra un carro de combate 
0 contra un avión hostil. Este pesado misil de 
51 kg, estibado en tubos de lanzamiento, fue 
concebido en principio para ser empleado 
sólo desde vehículos acc dos, pero apare- 
cía tan prometedor que se estudió una versión 


Un carro de fabricación soviética, situado en un 
polígono de tiro en Estados Unidos, es objeto de las 
atenciones del cañón de un Fairchild A-10. Las Fuerzas 
Armadas norteamericanas aseguran que los 
proyectiles de 30 mm del cañón GAU-8/A son capaces 
de destruir un carro de combate incluso sin necesidad 
de que el impacto sea directo, una afirmación difícil de 
aceptar al pie de la letra (foto US Air Force) 


de lanzamiento aéreo. Forma parte de un sis- 
tema complejo, pero su ventaja reside en que 
sigue un haz láser conocido fijado en el objeti- 
vo. El ADATS puede ser la solución para 
aquellos helicópteros tácticos cuyas defensas 
contra aviones hostiles, como el helicóptero 
«Hind», sean inferiores a su evidente capaci- 
dad contracarro. 


El cazacarros A-10 

Posiblemente el cañón más poderoso, en 
términos de velocidad inicial de los proyec- 
tiles, hasta ahora instalado en un avión, el 
norteamericano General Electric GAU 
Avenger fue el punto de partida de la compe- 
tición de diseno «AX» de la USAF para un 
nuevo avión de apoyo cercano y contracarro. 
El aparato vencedor, el Fairchild Republic 
A-10A Thunderbolt II, fue disenado alrede- 
dor de este cañón, que llena la mayor parte 
del fuselaje por delante de las alas. El canón 
tiene siete tubos de 30 mm de calibre y dispara 
una munición mucho más potente que la de 
cualquier pieza de esas características. Sus 
proyectiles son de diversos tipos, pero los PI 
(perforantes incendiarios) tienen el nücleo de 
uranio empobrecido, uno de los materiales 
más densos existentes. Con una cadencia de 
4 200 disparos por minuto (unos 70 por segun- 
do) a una velocidad inicial de 1 066 m por se- 
gundo, sus efectos son difícilmente descripti- 
bles. Este cañón tiene una longitud de 640 cm 
y pesa 1 720 kg. Sus tubos giran mediante una 
fuente externa de potencia de 77 hp y su tolva 
de munición aloja 1 174 cartuchos. En resu- 
men, el GAU-8/A puede destruir cualquier 
objetivo acorazado conocido sobre el que 
abra fuego. 

Este formidable cañón tiene su contraparti- 
da en la URSS, país al que difícilmente puede 
enseñársele nada nuevo en cuanto a artillería 
de aviación. En el pasado, los cañones soviéti- 
cos aire-superficie contracarro fueron de 20, 
23, 30, 37, 45 e incluso 57 mm, pero la nueva 
pieza, utilizada en el Sukhoi Su-25 («Frog- 
foot»), es posiblemente de 30 mm. Este cañón 
se ha montado de forma parecida a la del 
Avenger en el A-10, en la proa y centrado en 
el eje de simetría del fuselaje. Esta pieza ha 
sido utilizada ampliamente en Afganistán, 
donde ha demostrado un elevadísimo poder 
destructivo. 

Los cañones ordinarios de aviación tienen 
poco que hacer contra los carros. salvo que la 


Los misiles no son el único armamento utilizado por 
los helicópteros cazacarros. Este cañón M.621 de 

20 mm es una de las otras armas que pueden emplear. 
El M.621 tiene una cadencia de 300 a 740 disparos por 
minuto y su munición incluye proyectiles perforantes, 
incendiarios y de fragmentación (foto Bob Munro). 


suerte les acompañe. Uno de los mejores es el 
alemán Mauser de 27 mm, utilizado en el Pa- 
navia Tornado, el suizo Oerlikon KCA de 30 
mm, empleado en la versión de caza JA37 del 
avión sueco Viggen, y dos nuevas piezas de 
25 mm. Uno de estos es una nueva variante 
del modelo británico Aden y de momento su 
única aplicación es en el BAe Harrier GR.Mk 5 
de la RAF. La versión de este avión para el 
US Marine Corps y la nueva de la Armada 
española, el McDonnell Douglas AV-8B, 
monta el otro cañón de 25 mm, el General 
Electric GAU-12/U Equaliser instalado 
en uno de los dos contenedores ventrales del 
AV-8B, mientras que en el otro se encuentran 
300 proyectiles que incluyen un nuevo APDS 
(perforante subcalibrado), que hasta ahora 
sólo ha sido empleado por cañones terrestres 
cont rro. Incluso la munición de alto ex- 
plosivo incendiaria ordinaria tiene una veloci- 
dad inicial no inferior a los 1 097 m por segun- 
do, superior a la de cualquier otro cañón aero- 
náutico conocido. Los proyectiles APDS se 
desplazan a gran velocidad, lo que le da a este 
nuevo Harrier excelentes posibilidades inclu- 
so contra los carros más pesados. En pruebas 
realizadas contra un carro M47 estadouniden- 
se y un T-62 soviético por un AV-8B Harrier 
II. la destrucción del objetivo se consiguió en 
las 21 pasadas realizadas, salvo una, incluídos 
ataques con ángulos de 5° y a una velocidad 
de 925 km h 


Grandes Aviones del Mundo 


Fieseler 
Fi 156 Storch 


Durante la Il Guerra Mundial, el botín más apreciado por los 
escuadrones aliados era un Fieseler Storch. Ningún avión aliado, como 
los Auster y L-4 Grasshopper, resultaba tan atractivo para los pilotos 
como este desgarbado monoplano alemán, cuyas excepcionales 
cualidades de despeque y aterrizaje cortos son ya leyenda. 


Gerhard Fieseler fue piloto durante la 1 Guerra Mundial, con 22 
victorias en su haber, y posiblemente el mejor pilotg acrobático del 
mundo del período de entreguerras. Con el diseñador jefe Rein- 
hold Mewes se especializó en lo que hoy llamamos aviones STOL 
(de despeque y aterrizaje cortos). Con la mayoría de los productos 
de su compañía (a excepción de la bomba volante V-1, por supues- 
to) podía llegar sobre el aeródromo a una altura de 3 000 m para 
descender casi verticalmente y realizar un aterrizaje blando. 

En el verano de 1935, Fieseler, Mewes y el director técnico Erich 
Bachem (quien más tarde crearía el interceptador de despegue ver- 
tical Ba 349 Natter) diseñaron una obra maestra en el campo de la 
aviación STOL, el Fieseler Fi 156. No se trataba de un mero ejerci- 
cio técnico, pues se había previsto que pudiese realizar diversos 
tipos de tareas, tanto en la vida civil como en las filas de la recién 


nacida Luftwaffe. Era un triplaza de ala alta, propulsado por el 
excelente motor Argus de 240 hp y con el ala generosamente dota- 
da de flaps y ranuras de borde de ataque. Uno de sus rasgos más 
característicos era el zancudo tren de aterrizaje, muy apropiado 
para absorber tomas de tierra con fuertes regímenes de descenso. 
El diseño fue preparado en dos versiones, la Fi 156A con la ranura 
alar fija y la Fi 156B con la misma móvil a fin de evitar una excesiva 
penalización sobre la velocidad. Curiosamente, el Fi 156B, más 
veloz, no fue construido. 


El Storch difícilmente podía ser un avión más simple, pero sus prestaciones eran del 
todo excepcionales. No es una exageración decir que podía aterrizar en una 
distancia equivalente a su propia envergadura, lo que da fe de la capacidad como 
diseñadores de Gerhard Fieseler y Reinhold Mewes. 


ides Aviones del Mundo 


Fieseler produjo tres prototipos con ranuras alares fijas, del Fi 
156 V1 al V3. El V1 (D-IKVN) voló el 24 de mayo de 1936 con una 
hélice metálica ajustable en tierra. El V2 (D-IDVS) tenía la hélice 
de madera y el V3 (D-IGLI) equipo militar. Sus prestaciones eran 
tan impresionantes que el RLM (Ministerio del Aire) encargó más 
prototipos y los preparativos para la puesta en producción. Sin em- 
bargo, de acuerdo con su política de la competición de disenos, el 
RLM elaboró una especificación en torno al Fi 156, bautizado 
Storch (cigúeña) en el otoño de 1936, y la envió a la industria. Ello 
desembocó en el Messerschmitt Bf 163, similar al Storch pero con 
ala de incidencia variable, el Siebel Si 201, con una cabina biplaza 
totalmente a proa, delante del motor propulsor y el larguero de 
cola de implantación baja, y el autogiro Focke-Wulf Fw 186, basa- 
do en tecnología de la Cierva. Este último no llegó a ser,considera- 
do: cuando los rivales comenzaban a volar, el Storch estaba ya en 
producción. dn 
La primera versión de serie fue la Fi 156A-1, un aparato utilita- 
rio y de enlace. A mediados de 1937 la compañía puso en vuelo el 
V4 dotado de esquíes, el militar V5 y diez aparatos de preserie Fi 
156A-0, Uno de los últimos, el D-IJFN, demostró sus aptitudes en 
la reunión de Zürich en julio, en la que el Dornier Do 17 y el 
Messerschmitt Bf 109 revelaron al mundo el nacimiento de Alema- 
nia como potencia aeronáutica. El Storch realizó reiterados despe- 
gues a plena carga tras carreras de apenas 45 m y demostró una 
gama de velocidades de 51 a 174 km/h. ' 
El Storch era un avión quizá demasiado grande para su cometi- 
do: el Piper L-4 /Grasshopper del US Army, su equivalente produ- 
cido en gran serie, servía para lo mismo y estaba equipado con un 
motor de 65 hp en vez de los 240 hp del Fi 156. Por el contrario, el 
modelo elegido por la RAF fue el Westland Lysander que, pese a 
los esfuerzos de la constructora, no igualó ni con mucho las cualida- 
des STOL del Storch pese a estar equipado con un motor de casi 
1 000 hp. Sea como fuere, el Storch influenció a muchos diseños 
posteriores. Inmediatamente tuvo sus sosías; por ejemplo, los nor- 
teamericanos fueron el Ryan YO-51 Dragonfly, el Vultee L-1 Vigi- 
ant y el Bellanca O-50. Como se verá más adelante la URSS adop- 
tó una versión. 
En el diseño y producción del Storch había pocas cosas que no 
fuesen convencionales. El fuselaje, la mitad más largo que el de 
L-4. era de tubos de acero soldados v revestidos de tela. Su cabina 


Italia fue otro de los países usuarios del 
Storch; además, este modelo ha pasado 
también a la historia por ser pieza 
fundamental en la liberación de 
Mussolini cuando éste se hallaba 
cautivo en un hotel de montaña. El 
aparato de la ilustración perteneció al 
Comando Aeronautica Albania de la 
Regia Aeronautica en Tirana en el 
transcurso de 1941. 


contaba con una extensa área acristalada que era más ancha que el 
fuselaje a fin de mejorar la visibilidad hacia abajo. En la parte 
superior de la cabina se fijaban las alas, construidas de madera, con 
revestimiento textil y arriostradas a los largueros inferiores del fu- 
selaje por montantes en «V» de tubo de acero. Las alas podían 
plegarse hacia atrás. La totalidad del borde de ataque presentaba 
ranuras fijas de aluminio y el de fuga estaba formado por flaps 
ranurados de madera; las secciones externas servían como alero- 
nes, con compensadores a fin de reducir la presión sobre la palanca 
de mando para inducir al alabeo. Los flaps no eran del tipo Rollflü- 
gel de Fieseler, sino simples superficies ranuradas accionadas por 
varillas en las raíces alares, martinetes de rosca en la raíz del borde 
de ataque y, a través de una transmisión de cadena, un volante en 
el costado izquierdo de la cabina. Accionar los flaps no costaba 
esfuerzo y éstos podían calarse a 70”. El despegue se efectuaba a 
20" o sin nada, pero en situaciones «imposibles» podía llegarse a los 
40°. La deriva era metálica con revestimiento textil, pero el resto 
de la cola era de madera, revestida de contrachapado; los estabili- 
zadores eran de incidencia regulable. 

El motor, de 8 cilindros en «V» invertida, estaba montado 
de forma impecable. La hélice normalizada era una Schwarz de 
260 cm de diámetro, con revestimiento antierosión. Cada semipla- 
no incorporaba un depósito de 74 litros de carburante, mientras 
que uno de 250 litros podía instalarse en lugar de las dos plazas 
adicionales, situadas en tándem detrás del piloto. Tanto los aterri- 
zadores principales como el patín de cola eran de grandes dimen- 
siones y de carrera larga; los dos aterrizadores contaban con mue- 
lles espirales e incorporaban un amortiguador para eliminar posi- 
bles rebotes. Apenas se necesitaban los frenos hidráulicos y la pre- 
sión de los neumáticos era lo bastante baja para casi todas las su- 
perficies excepto la nieve blanda; no obstante, los pilotos aprendie- 
ron a evitar raíces y grandes piedras debido a que esos neumáticos 
eran demasiado pequeños. En caso de viento fuerte los flaps no 
podían utilizarse si no se quería que el Storch capotase. 


Objetivo difícil 

Todas estas características eran necesarias para un aparato que 
debía realizar todo tipo de misiones. Pruebas efectuadas contra 
cazas demostraron que a unos 55 km/h el Storch era un objetivo 


El 1936 se completaron tres prototipos Fi 156; el de la fotografía es el primero de 
ellos. Equipado con una hélice de paso ajustable en tierra, tomó parte en el 
altamente satisfactorio programa de pruebas que despertó el interés de los 
militares. Nótese la ranura fija alar, clave en la aerodinámica de este avión. 
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A finales de 1937 la Legión Cóndor recibió en España algunos ejemplares del 
modelo Fi 156A-1 (seis como mínimo, como demuestra la fotografía). Más tarde, 
durante la II Guerra Mundial, algunos Storch alemanes visitaron aeródromos 
españoles (Barcelona sobre todo) llevando a bordo oficiales de alta graduación. 


Este Fi 156C-3/Trop, cuyo esquema 
mimético demuestra que fue empleado 
en el teatro del norte de África, 
perteneció al 2.(H)/14, asignado al 
Afrika Korps y dedicado a la detección 
de unidades acorazadas. Gracias a po 
su excelente visibilidad y a sus <Q 
características de vuelo lento, el Storch 
era un avión ideal para cometidos de 
este tipo. 


muy difícil (de hecho, en los fotogramas extraídos de la cineame- 
tralladora del caza pilotado por Udet no apareció ni una sola vez la 
imagen del elusivo Storch). Otro Fi 156A-0 fue probado con tres 
bombas SC50 de 50 kg, en tanto que otro protagonizó una serie de 
pruebas satisfactorias de lanzamiento de cargas de profundidad 
inertes de 135 kg contra un submarino. Asimismo, tuvieron lugar 
pruebas de lanzamiento de suministros y con aparatos fumígenos. 
entregas a la Luftwaffe, en plena expansión, comenzaron a 
finales de 1937 y algunos (unos seis) de los primeros Fi 156A-1 
fueron enviados a la Legión Cóndor en Espana. Fieseler hubo de 
ampliar su factoría de Kassel-Bettenhausen y agrandarla todavía 
más al cabo de un tiempo. Se lamentó de no poder construir el Fi 
156B con ranuras móviles, pero la Luftwaffe no necesitaba ninguna 
versión más veloz y, de hecho, era tal la demanda militar que no 
podía perderse tiempo en versiones civiles (de las que sin embargo 
existían pedidos). Así, la versión siguiente fue la Fi 156C, que apa- 
reció en 1938 cuando el ritmo de producción era de tres unidades 
semanales. La principal característica del Fi 156C era la instalación 
de un ametralladora MG 15 de 7,92 mm que tiraba a través de la 
sección trasera de la cabina, ahora sobreelevada. Esta ametrallado- 
ra no se montó por lo general en el Fi 156C-1, del que se entregó 
uno o dos ejemplares a casi cada Gruppe de la Luftwaffe como 
máquinas de enlace general. El Fi 156C-2 sí llevaba la ametrallado- 
ra, así como una cámara vertical de reconocimiento, y estaba tripu- 
lado por un piloto y un observador y artillero; ambos podían encar- 
garse de la radio. Su equipo opcional comprendía esquíes y fijacio- 
nes para una camilla. 

En 1939 Fieseler pudo enviar algunos Storch a Finlandia y Suiza. 
Además, se obsequió con sendos ejemplares al Duce italiano (que 
no tenía ni idea de la importancia que el Storch iba a tener en su 
vida) y, después de la firma del tratado de no agresión en el verano 
de 1939, a Stalin. Éste quedó tan impresionado que encargó a Oleg 
K. Antonov que construyese una copia (pues no se acordó la licen- 
cia). Antonov no tenía experiencia en fuselajes de tubos de acero 
ni tampoco el motor As 10c, pero rápidamente produjo una exce- 
lente copia llamada OKA-38 Aist. propulsada por un motor MV-6 


derivado del lineal Renault de 200 hp. El OKA-38 fue elegido para 
que entrase en producción como ShS (Shtabnyi samolyet, o avión 
de estado mayor), pero la factoría fue ocupada por las fuerzas ale- 
manas antes de que empezasen las entregas en el verano de 1941. 

Desde el principio de la II Guerra Mundial el Storch estuvo allí 
donde operaron los ejércitos alemanes. Pese a que realizó misiones 
muy audaces bajo las barbas del enemigo, su régimen de pérdidas 
fue muy bajo y demostró una vida operacional diez veces más larga 
que la del caza Bf 109. Ello era así pese a que las unidades de 
salvamento Wustennotstaffeln tenían la misión de evacuar bajas en 
combate y rescatar pilotos derribados allí donde se hallasen; en el 
norte de Africa los Fi 156C-5 aterrizaron a veces entre las dunas del 
desierto para salvar pilotos de la Luftwaffe. A partir de finales de 
1941 el Fi 156D-1 se produjo en paralelo con el Fi 156C; esta nueva 
serie tenía abisagrada gran parte del costado derecho del fuselaje 
para facilitar la introducción de una camilla. Otra variante que apa- 
reció en 1941 fue la Fi 156E, cuyos aterrizadores principales tenían 
dos ruedas en tándem unidas por una oruga de caucho. Ésta no 
servía tanto para reducir la presión sobre el suelo como para aho- 
rrar los daños causados cuando los aviones debían aterrizar en pis- 
tas en las que habían pequeños obstáculos; aunque este modelo 
demostró un buen comportamiento, sólo se produjeron diez Fi 
15 ) de evaluación. 

Fieseler hubo de dedicarse cada vez más a construir cazas Bf 109 
y Fw 190, pero pese a ello en 1942 produjo 484 Storch, mientras 
que otros 121 salían de la cadena de montaje de Puteaux, en Fran- 
cia, que antes de la capitulación francesa había estado dedicada a la 
fabricación de cazas Morane-Saulnier M.D.406. 

Más tarde toda la producción del Storch fue transferida de las 
instalaciones de Kassel, que entregó su último Fi 156 en octubre de 
1943. Todos los utillajes y parte de la mano de obra fueron envia- 


Presente en todos los teatros de operaciones, el Storch desempeñó diversos tipos de 
cometidos valiosos. Este Fi 156D-1 fotografiado en Tunicia muestra el registro 
trasero de apertura hacia arriba que permitía la introducción de una camilla, si bien 
ello suponía reacondicionar parcialmente la disposición interior de la cabina. 


ea un numeral muy poco habitual, este Storch fue evaluado en Si 
ciones aliadas, que quedaron fuertemente impresionadas por sus 
sticas de pilotaje. En el borde de fuga alar se aprecian los alerones y flaps 
ados, situados respectivamente en las secciones externa e interna. 


dos a la factoría de Benes Mraz, en Chocen (en lo que los nazis 
llamaban el Protectorado de Bohemia-Moravia, o Checoslova- 
quia). Todos los Storch subsiguientes salieron de Puteaux o Cho- 
cen, factorías que después de la guerra prosiguieron con la fabrica- 
ción de este versátil modelo, 

Que se sepa, los Storch no realizaron en ese frente misiones de 
hostigamiento nocturno, como sí hicieron centenares de entrena- 
dores biplanos de la Luftwaffe (muchos de ellos equipados con el 
mismo motor As 10C), pero el Storch tomó parte en algunas accio- 
nes relevantes. Sin duda, la operación más «James Bond» de la 
guerra, y que recibió poca publicidad debido a que estuvo protago- 
nizada por el bando perdedor, acaeció el 12 de setiembfe de 1943. 
Italia había firmado un armisticio con los Aliados y su antiguo dic- 
tador fascista, Mussolini, había sido hecho prisionero. Gran parte 
del país estaba ahora en manos de los alemanes y Hitler ordenó al 
Haupsturmführer Otto Skorzeny que encontrara a Mussolini y lo 
liberase. Skorzeny encontró a Mussolini en un hotel situado en la 
cumbre del Gran Saso, en los Abruzos, accesible sólo mediante 
teleférico. Organizó un rescate mediante un helicóptero Focke 
Achgelis Fa 223 Drache, pero éste falló a ültima hora. Imperturba- 
ble, Skorzeny optó por un Storch, que aterrizó en la terraza del 
hotel, recogió al ex dictador y despegó severamente sobrecargado. 

Durante la guerra por lo menos 47 Storch, casi todos Fi 156C-3/ 
Trop y Fi 156C-5/Trop, fueron capturados por las tropas aliadas en 
el teatro del Mediterráneo y durante los ültimos mescs de la guerra 
otros ejemplares se sumaron al botín de los ejércitos aliados en el 
norte de Europa. Uno de los más de 60 Storch que cayeron en 
manos de la RAF era el VM472, que se convirtió en el avión perso- 
nal del mariscal de campo Montgomery, quien lo prefería a cual- 
quier avión aliado. 

Varios centenares de Storch se produjeron después de la guerra 
en Francia y Checoslovaquia. La factoría de Puteaux había cons- 
truido también dos prototipos Fi 256, disenado por Fieseler en 
1941. Parecía un Storch, pero su fuselaje era más ancho y tenía 
poco en común con su predecesores. Las alas tenían ranuras auto- 
máticas y en la cabina aparecían dos pares de asientos detrás del 


A finales de 1943, la acuciante necesidad de producir cazas Fw 190 supuso que la 
fabricación del Storch fuese transferida a la factoría de Mraz en Chocen — A 
(Checoslovaquia). En 1944 se produjeron allí 137 aviones y su construcción continuó 
en la posguerra; este ejemplar lleva matrícula civil checa. 
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piloto en vez de los dos en tándem anteriores. Su motor era un As 
10P de 260 hp. Era una propuesta interesante. pero la Luftwaffe no 
quiso aceptarla y. además, no existía una demanda civil que justifi- 
case su producción. 

Los aviones construidos en Chocen después de la guerra se deno- 
minaron Mraz K.65 Cap y su producción acabó poco después de la 
toma del poder por los comunistas en 1948. Las designaciones de 
Puteaux fueron Morane-Saulnier M.S.500, 501 y 502. El primero 
de ellos se parecía a la serie Fi 156C estándar: el M.S.501 era pare- 
cido al Antonov OKA-38, pues montaba el motor lineal invertido 
Renault 60: y la versión más importante, construida en cantidades 
substanciales. fue la M.S.502 Criquet, con un motor radial Salmson 
YAbc. Este motor se adaptó a las mil maravillas y el Criquet tuvo 
una larga carrera con el Armée de l'Air y la Aéronavale. El Museo 
del Aire espanol, situado en Cuatro Vientos (Madrid), ha incorpo- 
rado recientemente un Storch procedente de un museo alemán, 
que cedió el avión a cambio de un Hispano HA-1112M Buchón. 


Los intereses coloniales franceses en el 
Sudeste Asiático fueron otra área de 
actuación de los Morane-Saulnier 
Criquet. Este aparato, un M.S.500 (Fi 
156C), sirvió con el 1." Escuadrón de 
Observación Aérea de las Fuerzas 
Armadas de Vietnam en Nha Trang 
durante 1951, junto a otros aparatos 
de este tipo. 


La ocupación alemana de Francia 
durante la guerra desembocó en que el 
Storch fuese construido por Morane- 
Saulnier y que esa producción siguiese 
en la posguerra en forma de la serie 
M.S.500 Criquet. Se produjeron tres 
versiones; el aparato de la ilustración es 
un M.S.501 con motor Renault 60 
perteneciente a la Aéronavale. 


Corte esquemático del Fieseler Fi 156C-2 Storch 


1 Compensador fijo 27 Puorta estiba equipaje mano 

2 Estructura timón dirección. 28 Punto de mira 

3 Contrapeso timón dirección 29 Ametralladora MG 15 de 

4 Luz navegación 7,92 mm (con cuatro 

5 Montante estabilizador cargadores de 75 cartuchos! 

6 Compensador timón 30 Montaje orientable LL-K 
prolundidad ametralladora 

7 Estructura timón profundidad — 31 B 


Mamparo trasoro cabina. 72 Estay lateral atortizador 


33 Estructura techo transparente 73 Estribo acceso 
Cabina 74 Conducto freno 
34 Antena de radio 75 Rueda estribor 
(para FuG XVII) 76 Pata aterrizador estribor 
35 Fijación larguero alar 77 Pata amortiguadora 
36 Varilaacelonamiento lap 78 Estructura soporto atorrizador 
37 Flap babor 79 Pedales món dirección. 
38 Depósito combustible ralz alar, 80 Articulación varilla contro! 
74 tros (en babor y estribor) 81 Estribo acceso 
39 Montante trasero alar 82 Puerta cabina 
40 Costilla fijación montantes 83 Asiento piloto 


84 Asiento observador y artillero 

85 Cargadores ametralladora, 
cuatro de 75 cartuchos 

86 Flap estribor 

87 Estructura flap, en 
contrachapado 

88 Articulación flap 

89 Costillas alares 

90 Montantes arriastramiento alar 

91 Estructura soporte montantes 

92 Ranura fija borde ataque 


41 Revestimiento textil alar 93 Fijación ranura 
32 Compensador alerón 94 Estructura borde ataque 
43 Alerón babor 95 Articulación varilla control 
44 Borde marginal babor alerón 
45 Luz navegación 96 Tensores revestimiento textil 
46 Ranura fja borde ataque nire costillas 
47 Varila control alerón 97 Larguero maestro, de madora 
48 Luz aterrizaje 98 Articulación alerón 
8 Estructura estabilizador, en 49 Tubo pitot 99 Contrapeso alerón 
madera 50 Montante alar delantero 100 Compensador 
9 Ranura timón profundidad. 51 Martinete accionamiento flap — 101 Alerón estribor 
10 Balancín accionamiento 52 Estructura aterrizador babor 102 Estructura alerón, en 
timones profundidad. 53 Estribo acceso contrachapado 
11 Ejes imones profundidad 54 Parabrisas 103 Articulación externa alerón 
12 Estructura deriva. 55 Compás 104 Estructura borde marginal 
13 Borde ataque deriva 56 Paneles transparontes visión — 105 Luz navegación 
14 Revestimiento textil timón hacia abajo 


profundidad 

15 Estabilizador babor 

16 Contrapeso timón profundidad 

17 Marlinete compensación 
estabilizadores 

18 Funda patín cola 

19 Patin cola 

20 Montante patín cola 

21 Estructura fuselaje, en tubos 
de acero soldados 

22 Cables compensación 
estabilizadores 


57 Mando compensadores 
58 Palanca mando 
59 Dorso panel instrumentos 
80 Registro acceso instrumentos 
61 Paneles capó desmontables 
82 Punto llenado aceite 
63 Depósito aceite 
motor. 11 litros 
64 Motor Argus As 10C-3 
65 Bancada motor 
66 Hélice bipala de madera y 
paso fijo Schwarz 


O Pilot Press Limited 


23 Varillas control timones 67 Ojiva hélice 

profundidad 68 Tomaaire 
24 Varillas control timón dirección 69 Carenado conducto escape 
25 Revestimiento texti fuselaje gases 


26 Registro acceso, cierre de 


70 Escape estribor 
cremallera 


71 Rueda babor 
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Aviones del Mundo 


Especificaciones técnicas 
Fieseler Fi 156C 

Tipo: monoplano STOL de enlace, observación y salvamento 

Planta motriz: un motor lineal de ocho cilindros en uve invertida Argus 
As 10C-3 de 240 hp de potencia nominal 

nes: velocidad máxima 175 km/h; velocidad de crucero 130 
km/h: alcance (con el combustible alar normal) 470 km 
Pesos: vacío 930 kg; normal cargado 1 325 kg 
Dimensiones: envergadura 14,15 m; longitud 9,9 m; altura 
superficie alar 26,00 m? 

Armamento: posibilidad de utilizar una ametralladora de defensa 
trasera MG 15 de 7,92 mm con cuatro cargadores de 50 cartuchos 


Variantes del Fieseler Fi 1 


Fi 156 V1 y V2: dos prototipos (D-IKVN y D-IDVS) Fi 1560-3: v 
aparecidos a mediados de 1936, con hélice metálica de motor mejor 
paso ajustable el primero y hélice de madera de paso fijo Fi186C-3/Tr 
el segundo filtros de are 
Fi 156 V3: un prototipo (D-IGLI) con equipo militar Fi 1560-5: s 


Fi 156 VA: prototipo (D-IFMA) dotado de esquíes para As TOP y pro 
evaluaciones invernales ventral o una 
Fi 158 Vs: prototipo (D-1YZO) de preserie Fi 156-5/7 
Fi 156A-0: diez aviones de presene utilizados confines Fi 156D-0: v 
de evaluación y promoción instalación n 
Fi 156A-1: primera variante de serie, concebida como carga reform 
avión utilitario civil y miitar Fi 156-1: v 
Fi 1568: variante propuesta con ranuras móviles de Argus As 101 
2 borde de ataque; no construida FI 156E-0: d 
S Fi 1588-1: propuesta de versión de serie del Fi 1568, aterrzadore 


destinada sobre todo al campo comercial; no construida cada aterriza 
Fi 1560-0: versión de preserie de un Fi 156A-1 mejorado, — por una orug 


con la cabina trasera modificada y dotada con una Fi 256: dos 
ametralladora defensiva de 7,92 mm capacidad (c 
Fi 1560-1: transporte de estado mayor y de observación; Saulnier en f 
sin la ametralladora M.S.500, 50 
Fi 1560-2: versión biplaza de reconocimiento equipada ^ — construidas, 
con una cámara: algunos ejemplares podían llevar una. motores y di 


camilla 


Fieseler Storch 


Storch 


n polivalente; algunos ejemplares con el 
gus As 101 

ersión tropicalizada del Fi 1560-3, con 
ra el motor 

^al Fi 156C-3 pero con el motor Argus 
n para llevar un depósito lanzable 

ara 

ersión tropicalizada del anterior 

n de preserie de ambulancia, con 

ida para una camila y una puerta de 
motor Argus As 100 

n de serie del anterior, con el motor 


ación de diez aviones de preserie con 

cipales dotados de orugas: 

enía dos ruedas en tándem unidas 
Jcho; no producida en serie 

ares de una versión civil de mayor 

plazas) construidos por Morane- 


ux (Francia) en 1943-44 
02: designaciones de las versiones 
ancia en la posguerra, con diferentes 
inadas genéricamente Criquet 


Fieseler Fi 156 Storch 


Sin duda, el Fieseler Storch es el 
ejemplo más clásico de avión de. 
observación y cooperación con el 
ejército; tanto es así que ha servido de 
norma con la que tienen que juzgarse 
los aviones del mismo tipo aparecidos 
después que él. Esta ilustración de un 
Fi 156C-3 pone de relieve la concepción 
altamente funcional del tren de 
aterrizaje, con patas de compresión 
larga que incorporan amortiguadores 
oleoneumáticos de gran carrera. Tal fue 
el éxito del Storch en su papel previsto 
que se realizaron evaluaciones para su 
posible empleo como avión de 
lanzamiento de suministros, de patrulla 
costera y de bombardeo ligero, aunque 
éstos fueron siempre considerados 
como cometidos secundarios. 


Formado en Kenley el 1 de junio de 
3937. el 615." Squadron inició su ca- 
mera como unidad de cooperación 
qom el ejército equipada con Hawker 
Hector. Después de un año en este co- 
metido se convirtió en un escuadrón 
de caza equipado con Gloster Gaunt- 
ler. Se preparó a fondo con este apa- 
mto y a finales de mayo de 1939 se 
soawirtió a los Gladiator. Se trasladó 
son ellos a Francia en noviembre de 
1939. integrado en el Componente 
Aéreo de la BEF. Comenzó a ien 
parse con Hawker Hurricane en abril 
de 1940, en Poix, pero se produjo el 
avance alemán cuando apenas había 
completado el proceso. Combatió 
bravamente, pero al cabo de 10 días 
volvió a Kenley y terminó su conver- 
sión al Hurricane, El 19 de junio era 
de nuevo operacional y comenzó a 
realizar patrullas sobre Francia; a con- 
tinuación participó en las primeras 
fases de la batalla de Inglaterra, du- 
rante las que Kenley sufrió graves 
bombardeos. Combatió hasta finales 
de agosto, en que se trasladó a Prest- 
wick para rehacerse. Volvió a Nort- 
holt en octubre y tomó parte en las 
primeras salidas de caza libre sobre cl 
Canal. Para ello recibió los Hurricanc 
MK ITA y siguió en Kenley hz 
en que se retiró a Valley para reali 
patrullas costeras. Después del 
se trasladó a Manston y reasumi 
ofensiva con sus nuevos Hurricane 
Mk IIB, realizando escoltas de bom- 
barderos, salidas de caza libre y «Rhu- 
barbs». A finales de noviembre se re- 
tiró otra vez a Valley y al cambiar el 
año se mudó a Fairwood Common 
para prepararse para ser desplegado 
en ultrama 

El 615." Squadron llegó a Karachi 
en mayo de 1942 y sentó su base en 
Jessore. Estuvo de nuevo equipado 
con Hurricane, esta con los Mk 
IIB y Mk IIC; comenzó a operar con 
los segundos, desde Feni. en diciem- 
bre de 1942. Operó en el frente dc 
Arakán y colaboró en los esfuerzos 


El distintivo de los Meteor F.Mk 8 del 
escuadrón era una línea quebrada azul 
sobre un campo rectangular blanco. 
Estos aviones recibieron más tarde un 
esquema mimético y nuevas cubiertas 
para sus cabinas. 
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5.” Squadron (Condado de Surrey) 


Curiosamente, este Hawker Hurricane, 
ofrecido a la RAF por la villa de 
Croydon, fue asignado al 615.* 
Squadron, la unidad auxiliar del 
condado de Surrey (al que 

pertenece Croydon). 


por rechazar el avance japonés. Con- 
tinuó así hasta mayo de 1943, en que 
se retiró a Alipore y se requipó con 
Supermarine Spitfire Mk VC en se- 
tiembre. A principios de 1945 se deci- 
dió que colaborara en los intentos de 
levantar el sitio del Imphal, lo que le 
reportó una gran actividad. Al acabar 
esa campaña, el escuadrón se quedó 
casi sin trabajo. de manera que el 10 
de junio de 1945 fue disuelto en Cut- 
tack. para ser convertido en el 135." 
Squadron. Simultáneamente. el 
Squadron, basado en Akyal quipa- 
do con Thunderbolt. se convirtió en el 
615." Squadron. Con este modelo se 
preparó para la ofensiva final sobre 
Singapur. que no se emprendió dehi- 


do a la rendición japonesa. El 615." 
Squadron fue disuelto en Vizagapa- 
tam en setiembre de 1945. 

El 615." reapareció en Biggin Hill. 
como escuadrón de Surrey, el 31 de 
julio de 1946 y recibió sus primeros 
Spitfire F.Mk 21 en noviembre. Se 
preparó rápidamente y Winston Chur- 
chill fue nombrado comandante hono- 


rario de la unidad. En julio de 1948 
recibió los Spitfire F.MK 22. En 1950 
fue requipado con Gloster Meteor 
F.Mk 4, modelo ge empleó hasta su 
disolución en 1957. 


Después de la guerra el escuadrón 
empleó los Spitfire Mk 22, que cambió 
por Meteor F.Mk 4 en 1950. 


616.? Squadron (South Yorkshire) 


El 616." Squadron se creó en Doncas- 
ter el 1 de noviembre de 1938. Inicial- 
mente empleó los Hawker Hind, pero 
se había decidido que fuese un escua- 
drón de caza y en enero de 1939 reci- 
bió los Gloster Gauntlet. La unidad 
dispuso también de unos pocos Fairey 
Battle para acostumbrarse al empleo 
de monoplanos con tren de aterrizaje 
retráctil, flaps y demás. La II Guerra 
Mundial estalló en setiembre y el es- 
cuadrón se trasladó a su base opera- 
cional de Leconfield al mes siguiente y 
se requipó con Supermarine Spitfire 
Mk I. En febrero de 1940, el 616. 
Squadron fue declarado operacional. 
Su primera acción tuvo lugar sobre 
Dunkerque en mayo de 1940. Al cabo 
de unos pocos días regresó a Lecon- 
field, pero en to se trasladó a 
Kenley para participar en los implaca- 
bles combates sobre Londres y los 
condados adyacentes tras haber libra- 
do varios encuentros sobre East 
Yorkshire cuando aviones alemanes 
pee de Noruega atacaron 

carborough y Bridlington. El escua- 
drón combatió desde Kenley durante 
dos semanas y después se trasladó a 
Coltishall para seguir repeliendo los 
ataques dirigidos contra el noroeste 
de Londres. Tras un período de des- 
canso en Kirton-in-Lindsey durante cl 
invierno, el escuadrón se unió al Ala 
Tangmere, equipado con Spitfire Mk 
IIA desde febrero de 1941. En julio 
de 1941 el escuadrón recibió los Spitfi- 
re Mk VB armados con cañones y rea- 
lizó operaciones regulares sobre Fran- 


En la posguerra el 616.” Squadron fue 
una de las pocas unidades auxiliares 
que no recibieron monoplazas de caza 
diurna; inicialmente, durante un 
breve período, voló con los 

Mosquito NF.Mk 30. 


cia hasta octubre. a lo que siguió otro 
período de descanso en Kirton. En 
1942, el 616.? se convirtió en el primer 
escuadrón equipado con los Spitfire 
MK VI de alta cota, dotados con cabi- 
nas presionizadas, y comenzó a reali- 
zar patrullas defensivas contra los 
aviones de reconocimiento alemanes. 
Como éstos no abundaban, los Spitfi- 
re Mk VI fueron empleados también 
para dar cobertura superior a las in- 
cursiones de bombardeo. 

En 1944 las actividades del escua- 
drón estuvieron relacionadas con la 
inminente invasión de Francia y reali- 
zó reconocimientos marítimos a alta 
cota y patrullas sobre las instalaciones 
francesas en el Canal. Comenzó a 
operar sobre Francia en junio de 1944 
pero en julio fue retirado de las opera- 
ciones y concentrado en Manston para 
que se entrenara con el er caza a 
reacción de la RAF. Se trataba del 
Gloster Meteor Mk I. cuyos primeros 
ejemplares llegaron al escuadrón en 
julio. Sorprendentemente, el 616." 
comenzó a emplearlo operacional- 
mente en agosto, contra las V-1, y 
consiguió la primera victoria de un 
caza a reacción briánico el 4 de agos- 
to. A continuación el escuadrón com- 
pletó amente su conversión y. 
después de unas pocas operaciones, 
cambió el Meteor Mk I por un modelo 
mejorado, el Mk III, que el escuadrón 
puso en servicio a principios de 1945, 
cuando se hallaba basado en Colerne. 

En marzo de 1945 el escuadrón rea- 
iz reconocimientos armados sobre 
itorio enemigo. cometido con el 
que siguió hasta el fin de la guerra. El 
616." Squadron se trasladó a Alema- 
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nia y lue disuelto en Lübeck el 29 de 

eosto de 1945. 

El escuadrón se reformó como uni- 
dad de nocturna de la FAA, en 
Finningley, el 31 de julio de 1946. 
equipado con de Havilland Mosquito 
NF.Mk 30 a partir de noviembre. Se 
preparó rápidamente con este mode- 
lo. pero a finales de 1948 el Mosquito 
fue dado de baja en las unidades auxi- 
liares y el 616. ron recibió los 
Meteor F.Mk 3. El escuadrón alcanzó 
rápidamente un nuevo estátus opera- 
cional y empleó sucesivas versiones 
del Meteor, las F.Mk 4 y F.Mk 8. du- 
rante el resto de su existencia, hasta 
que fue disuelto en febrero de 1957 


El 616.” Squadron fue la primera unidad 
de la RAF equipada con cazas a 
reacción, el Meteor, y la única que los 
utilizó operacionalmente durante la II 
Guerra Mundial. 


Después de los Mosquito el escuadrón 
recibió los Meteor F.Mk 3. Este modelo 
fue sustituido por el F.Mk 8 en 1951, que 
se mantuvo en servicio hasta 1957. 


617. Squadron 


El 617." Squadron se creó el 21 de 
marzo de 1943 en Scampton y fue 
equipado con Avro Lancaster Mk I. 
Se eligieron tripulaciones de otros es- 


El 617.? Squadron se creó para realizar 
una incursión contra las presas 
alemanas. Este Lancaster fue uno de los 
23 convertidos para poder utilizar la 
«Bomba Saltarina». 


cuadrones del Mando de Bombardeo 
para el cometido específico de utilizar 
la «Bomba Saltarina» de Barnes Wa- 
llis para romper las presas de Mohne, 
Eder y Sorpe e inundar el valle del 
Rin. Tras practicar exhaustivamente 
el vuelo a baja cota y de alta precisión 
que exigía su tarea, el escuadrón llevó 
a cabo la incursión en la noche del 16 
de mayo de 1943 y en ella tomaron 
parte 19 aviones. Se rompieron dos 
presas y se perdieron ocho aparatos 
en la que fue una de las incursiones 


Como reconocimiento a su relevante 
carrera, el 617. Squadron no fue 
disuelto después de la guerra. En 
setiembre de 1946 recibió los 

Avro Lincoln. 


ron (sigue) 


Waican B. Mk 2 del 617.* 
muestra su color blanco 
y su carga ofensiva, una 
Steel (foto MoD). 


s de la guerra. Aunque el 
Squadron ya había realizado la 
para la que había sido creado. 
ió mantenerlo en servicio 
unidad de bombardeo de preci- 
Ello supuso que su cadencia ope- 
fuese muy inferior a la de las 
unidades, pero también que 
sbjetivos revistiesen gran impor- 
ña. El 617.” Squadron fue el 
que empleó las bombas de 
kg. Se especializó asimismo en 
demolición de viaductos, tanto en 
E como en otros países. Desarro- 
bombardeos de zonas puntuales 
qum gran precisión en el curso de sali- 
das nocturnas durante 1944. El escua- 
dirán participó en la gran maniobra de 
aversión de la víspera del Día D, en 
da que cooperó con buques de poco 
porte en el canal de la Mancha para 
Estar una enorme respuesta radárica 
entre Dover y Calais para convencer a 
dos alemanes de que la invasión se iba 
2 producir en esa zona. Unos días más 
tarde el escuadrón lanzó su primera 
bomba «Tallboy», contra el túnel fe- 
emowiario de Saumur, en Francia, y en 
setiembre envió un destacamento a 
Yagodnik, en la URSS, desde dond: 
gealizó tres ataques contra el Tirpit: 
el tercero, en Tromso, consiguió su 
objetivo. 

El 617,” Squadron siguió atacando 
objetivos puntuales y en 1945 recibió 
algunos Lancaster modificados para 
lanzar las bombas «Grand Slam» de 
9 980 kg, que empleó por primera vez 
el 14 de marzo de 1945 contra el via- 
ducto ferroviario de Bielefeld. 

Al acabar la II Guerra Mundial, el 
escuadrón permaneció en la India du- 
rante los seis meses que siguieron a 
enero de 1946 y después se mudó a su 
nueva base de Binbrook. Allí se re- 
quipó con Avro Lincoln, con los que 
realizó una gira de buena voluntad 
por EE UU en 1947. En 1952 se con- 
virtió en el segundo escuadrón equi- 
pado con Canberra. Utilizó este mo- 
delo durante cuatro años y en 1955 lo 


En la actualidad el 617." Squadron 
opera con sus Panavia Tornado desde 
RAF Marham. En la fotografía, uno de 
sus aviones recibe carburante de un 
Victor del 55.? Squadron. 


a los independentistas 
malayos, rando desde Butter- 
worth. Fue disuelto en Binbrook el 15 
de diciembre de 1955. 

El escuadrón reapareció en su vieja 
base de Scampton el 1 de mayo de 
1958 y. equipado con Vulcan B.Mk 1, 
formó parte de las fuerzas de disua- 


emplis col 


sión nuclear. En setiembre de 1961 se 
aipa con los Vulcan B.Mk 2 prepa- 
rados para llevar las bombas Blue 
Steel y se mantuvo en un primer plano 
de las fuerzas de bombardeo hasta la 
retirada de la Blue Steel y el traspaso 
de la disuasión nuclear a la Royal 
Navy en 1968. El escuadrón asumió 


entonces el cometido de bombardeo 
convencional a baja cota hasta que en 
diciembre de 1981 fue disuelto en 
Scampton. 

El escuadrón se reformó en Mar- 
ham el 16 de mayo de 1983 y fue la 
segunda unidad Tornado del Mando 
de Interdicción. 


618.° Squadron 


Del mismo modo que el 617.° Squa- 
dron se creó para reventar presas en 
Europa, el 618.° Squadron se formó 
en Skitten el 1 de abril de 1943 con de 
Havilland Mosquito B.Mk IV para 
utilizar el arma denominada «High- 
ball» contra la navegación en el Pacífi- 
co. Pasó gran parte de 1943 perfeccio- 
nando el arma y realizando salidas de 
asimilación, pero surgieron problemas 
y el escuadrón quedó reducido a su 
cuadro de mando en setiembre de 
1943. Sus tripulaciones fueron adscri- 
tas a otras unidades de interdicción 
costera para operar en el Pacífico, 


El escuadrón se formó en abril de 1943 
con aviones Mosquito equipados para 
utilizar la bomba antibuque «Highball». 
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pero el escuadrón se reformó en Wick 
en junio de 1944 para dedicarse a la 

ráctica de apontajes con los Fairey 
Barracuda antes de comenzar a em- 

lear sus Mosquito en apontajes en el 

MS Implacable. En octubre de 1944 
fue enviado a Australia, donde sentó 
su base en Fishermen's Bend en enero 
de 1945. En febrero se trasladó a Na- 
rromine dispuesto a operar, pero por 
entonces la poca navegación existente 
se hallaba fuera dcl alcance de los 
Mosquito. El 618." Squadron siguió 
en Australia hasta julio de 1945, en 
que fue disuelto en Narromine 


Uno de los Mosquito B.Mk IV del 
escuadrón en pleno apontaje en el HMS 
Implacable durante 1944. 


619.? Squadron 


Tres tripulaciones fueron extraídas 
del 97." Squadron para formar el 
619.* Squadron en Woodhall Spa el 18 
de abril de 1943. La nueva unidad re- 
cibió los Avro Lancaster y comenzó a 
operar el 11 de junio con un ataque 
contra Düsseldorf. Desde entonces 
hasta el fin de la guerra en Europa el 
escuadrón voló sin interrupción en la 
ofensiva nocturna sobre Alemania y 
operó desde Coningsby a partir de 
enero de 1944, Fue disuelta allí el 18 
de julio de 1945, tras un período dedi- 
cado a la repatriación de prisioneros 
de guerra. 


Un Lancaster Mk III del 619.* Squadron 
en vuelo desde Coningshy en febrero de 
1944. Este avión resultó destruido 
durante un aterrizaje forzoso en marzo 
de ese año. 
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620. Squadron 


El 620.” Squadron nació como escua- 
drón de bombardeo del 3.** Group en 
Chedburgh el 17 de junio de 1943, 
equipado con Short Stirling Mk III. 
Comenzó a operar dos días después y 
participó en la ofensiva nocturna 
hasta noviembre, en que fue retirado 
de las operaciones y transferido al 
Mando de Transporte. 

El escuadrón fue reservado para la 
inminente invasión de Francia y co- 


menzó a practicar las operaciones ae- 
rotransportadas. En febrero de 1944 
empezó a recibir Stirling Mk IV y a los 
preparativos siguieron las operacio- 
nes, pues ese mes se dedicó ya a ab; 
tecer los agentes desplegados en 
cia. El 5 de junio tomó parte en 
vasión lanzando fuerzas de la 6.* Di 
sión Aerotransportada en Caen y des- 
pués remolcó 18 planeadores Air- 
speed Horsa has Francia el 6 de 
junio. A estas salidas aerotransporta- 
das siguieron lanzamientos de sumi- 
nistros y después algunos bombardeos 
lácticos nocturnos. En setiembre cl 
escuadrón realizó más salidas aero- 
transportadas en Arnhem, junto con 
varios días de operaciones de abaste- 
cimiento, todos ellos marcados por la 
fuerte oposición enemiga. Después sc 
dedicó a apoyar a los agentes del SOE 
hasta marzo de 1945, momento en cl 
que operaba desde Great Dunmow. 

Por entonces casi había terminado 
la guerra en Europa y en mayo el es- 
cuadrón se convirtió a los Handley 
Page Halifax Mk III y Mk VII, y tras- 
ladó tropas a Noruega, Grecia y Pa- 
lestina. El escuadrón se mudó a Egip- 
to en diciembre de 1945 y a Palestina 
(Aqir) en junio de 1946. Fue disuelto 
finalmente en esa base el 1 de setiem- 
bre de 1946 para convertirse más 
tarde en el 113.” Squadron. 


Cuatro Stirling Mk IV del escuadrón. Estos aviones fueron utilizados intensamente 
durante la invasión de Francia para lanzar paracaidistas y remolcar planeadores. 


Uno de los Halifax A.Mk VII del escuadrón fotografiado en Agir (Palestina) en 1946. 
El escuadrón fue convertido en el 113." Squadron ese año. 


621.? Squadron 


El 621.^ Squadron se constituyó en 
Port Reitz (Kenia) el 12 de setiembre 
de 1943, equipado con Wellington Mk 
XIII pa operaciones antisubmari- 
nas. En octubre la unidad se trasladó 
a Mogadiscio para escoltar convoyes 
en la costa este africana. En diciembre 
se mudó a Adén junto al 8.° Squa- 
dron, con destacamentos en distintos 
puntos de la península Arábiga. Con- 
tinuó operando, con poco éxito, hasta 
mayo de 1945, equipado por entonces 
con los Wellington Mk XIV. El 621.° 


Squadron se convirtió lentamente a 
las operaciones de transporte al final 
de la guerra y en noviembre se trasla- 
dó a Egipto y fue requipado con Vic- 
kers Warwick Mk V. Su tarea era 
ahora descubrir emigrantes ilegales a 
Palestina y se mudó a Agir en abril de 
1946; se requipó con Lancaster 
ASR.Mk 3 pero siguió dedicado al 
control de la emigración. El 1 de se- 
tiembre de 1946 el escuadrón fue di 
suelto en Ein Shemer para convertirse 
en el 18.* Squadron 


l 
za 
2 


Izquierda: un Vickers Wellington del 
621.* Squadron en Adén en 1945. El 
escuadrón tenía destacamentos por toda 
la península Arábiga. 


Arriba: fotografiado sobre Agir, 
Palestina, uno de los Vickers Warwick 
del escuadrón, que utilizó este modelo 
en el control de la inmigración ilegal. 
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-822.? Squadron 


E1622." Squadron se creó a partir de 
la Patrulla C del 15, Squadron en 
Mildenhall el 10 de agosto de 1943. 
Fue equipado con Short Stirling Mk 
TH y siguió sirviendo desde Mildenhall 
durante toda su carrera bélica. Co- 
menzó a operar inmediatamente y 
realizó incursiones nocturnas contra el 
HI Reich como parte del 3.*' Group. 
A finales de año el escuadrón se re- 


quipó con Avro Lancaster, que fueron 
utilizados de forma intensiva durante 
1944, tanto en apoyo de la invasión de 
Europa como en là ofensiva continua- 
da contra ciudades y fábricas alema- 
nas. A medida que la guerra se acer- 
caba a su fin, d escuadrón participó 
en algunas incursiones diurnas y man- 
tuvo sus tareas de bombardeo hasta 
que realizó su ültima operación, con- 


tra Bremen, el 22 de abril de 1945. 
Más tarde se dedicó al lanzamiento de 
alimentos para los holandeses antes 
de ser disuelto en Mildenhall el 15 de 
agosto de 1945. 

El escuadrón reapareció como uni- 
dad auxiliar de transporte el 15 de di- 
ciembre de 1950, en Blackbushe, 
equipado con Vickers Valetta C.Mk 1. 
Fue, en realidad, un servicio volunta- 


El 622." Squadron fue la unidad de más 
corta vida de todos los Reales 
Escuadrones Auxiliares y la ünica 
dedicada al transporte. Utilizó los 
Valetta desde la base de Blackbushe. 


rio de Airwork Ltd y sirvió como tal 
hasta que fue disuelto definitivamente 
el 30 de setiembre de 1953. 


623. Squadron 


El 623." Squadron existió sólo duran- 
te cuatro meses. Se creáen Downham 
Market el 10 de agosto de 1943 a par- 


tir de una patrulla del 218.° Squadron 
equipada con Short Stirling Mk III. 
Operó hasta finales de noviembre en 


incursiones nocturnas contra Alema- 
nia, pero fue disuelto en Downham 
Market el 6 de diciembre de 1943, 


624. Squadron 


La 1575.* Patrulla de la RAF de 
Blida, en el norte de África, se convir- 
tió en el 624." Squadron el 22 de se- 
tiembre de 1943. Estuvo equipado con 
Handley Page Halifax y realizó salidas 
de lanzamiento de suministros 
los agentes destacados en el sur 


Eurc sobre todo en Francia 

goslavia y Checoslovaquia. En la pri- 
mavera de 1944 se concentró en cl sur 
de Francia en el marco de los prepara- 


tivos para la invasión de esa zona. En 
julio de 1944 se requipó con Short 
Stirling Mk IV, pero fue disuelto en 
Blida cl 24 de setiembre de 1944, 

> Squadron reapareció en 
Grottaglic el 28 de diciembre de 1944 
con un cometido peculiar, la localiza- 
ción de minas. Para ello estuvo equi- 
pado con anfibios Supermarine Wal- 
rus y voló desde Foggia, a donde se 
había mudado en febrero de 1945. 
sobre el Adriático. A la flota del es- 
cuadrón se sumaron aviones Hawker 
Hurricane y Avro Anson a medida 
que ampliaba su cobertura desde 
bases en Grecia, Malta, Italia y el 


norte de África. Al acabar la guerra el 
escuadrón se quedó sin trabajo y fue 
disuelto en la base aérea de Littorio 
en noviembre de 1945. 


Tras una corta pero distinguida carrera como unidad de lanzamiento de suministros 
en el sur de Europa, el escuadrón reapareció en diciembre de 1944 para dedicarse a 
la detección de minas, para lo que empleó anfibios Walrus. Más tarde, éstos fueron 


complementados con Hurricane y Anson. 
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625. Squadron 


El 1 de octubre de 1943, en Kelstern, 
la Patrulla C del 100. Squadron se 
convirtió en el 625.” Squadron. Equi- 
pado con Avro Lancaster. pasó a for- 
mar parte del 1.*" Group del Mando 
de Bombardeo e inmediatamente se 
dedicó a participar en la ofensiva noc- 
turna contra el Tercer Reich. Conti- 
nuó con esta tarea durante el resto de 
la II Guerra Mundial, operó durante 
un total de 19 meses y se trasladó a 
Scampton en abril de 1945, a tiempo 
para realizar sus últimas acciones. 
Permaneció en la base de Scampton 
hasta el 7 de octubre de 1945 y des- 
pués de la guerra se ocupó de la repa- 
triación de prisioneros de guerra hasta 
que fue disuelto en esa fecha. 


626.” Squadron 


El 626.” Squadron se formó en Wic- 
kenby el 10 de noviembre de 1943 a 
partir de la Patrulla C del 12.? Squa- 
dron y fue equipado con Avro Lancas- 
ter. Asignado también al 1." Group, 
su carrera fue similar a la del 625." 
Squadron, pues realizó una serie casi 
continuada de incursiones contra los 
principales objetivos en Alemania, 
casi todas ellas de noche. Permaneció 
en Wickenby durante la totalidad de 
su carrera bélica. Su última operación 
tuvo lugar el 25 de abril de 1945, en 
que bombardeó Berchtesgaden. A 
continuación se ocupó del lanzamien- 
to de alimentos para los holandeses y 
fue finalmente disuelto en Wickenby 
el 14 de octubre de 1945. 


627.? Squadron 


El 12 de noviembre de 1943. en Oua- 
kington, un nücleo del 139." Squa- 
dron se convirtió en el 627." Squa- 
dron. Equipado con de Havilland 
Mosquito B.Mk IV, operó dentro de 
la fuerza de bombardeo ligero del 8. 
Group en la mayoría de sus incursio- 
nes nocturnas. Ello supuso la realiza- 
ción de salidas de guía de formaciones 
como de bombardeo ordinario: el 
627.? Squadron participó de forma 


importante en los ataques contra Ber- 
lín a principios de 1944. En abril fue 
transferido al 5.? Group de Woodhall 
Spa y sirvió de fuerza de señalización 
de objetivos en las incursiones inde- 
pendientes contra los principales blan- 
Cos del grupo. Realizó también tareas 
de reconocimiento y asimismo tomó 
parte en algunas incursiones diurnas. 
Conservó los Mosquito B.Mk IV du- 
rante toda su carrera, pero además 


Este Mosquito desapareció el 19 de 
febrero de 1945. Él y su piloto, el 
comandante de ala Benjamin, se 
perdieron tras descender por debajo de 
una capa de nubes para confirmar la 
precisión de un bombardeo. 


empleó otras dos versiones en canti- 
dades menores. Fue disuelto en esa 
misma base el 1 de octubre de 1945 


628.? Squadron 


El 628.” Squadron se constituyó el 21 
de marzo de 1944 a partir de la Patru- 


lla B del 357." Squadron, que agrupa- 
ba los Consolidated Catalina de este 
escuadrón de cometidos especiales. 
Por entonces, este escuadrópsya había 
realizado la mayoría de sus Operacio- 


nes principales, de modo que como 
628." Squadron se ocupó principal- 
mente del reconocimiento meteoroló- 
gico además de algunas s. Ocasi 
nales de salvamento marítimo. Esta 


unidad actuó sobre el océano Índice 
durante siete meses, equipada con Ca- 
talina Mk IB y Mk IV, y fue disuelta 
en la base de Redhills Lake el 1 de oc- 
tubre de 1944. 


630.° Squadron 


En 1943, el 57.° Squadron tenía en 
East Kirby su base de bombardco, en- 
cuadrado en el $° Group del Mando 
de Bombardeo. El 15 de noviembre 
de 1943, su Patrulla B se convirtió en 
el 630.” Squadron, que operó junto al 
escuadrón progenitor durante el resto 
de la II Guerra Mundial. En sus 17 
meses en activo el escuadrón arrojó 
10 300 toneladas de bombas y atacó 
los principales objetivos del Mándo de 
Bombardeo, así como algunos de los 
«privados» del 5,” Group. Al acabar 
la guerra fue disuelto en East Kirby el 
18 de julio de 1945. 


Un Lancaster B. Mk | del escuadrón, que 
se formó a partir de la Patrulla B del 
57." Squadron en noviembre de 1943. 
Fue disuelto en julio de 1945. 


631.2 Squadron 


Formado como unidad no operativa 
dedicada a la cooperación antiaérea, 
el 631.? Squadron nació de la combi- 
nación de las Patrullas n. 1605 y 
1628 en Towyn, el 1 de diciembre de 
1943, Equipado con Hawker Henley, 
inicialmente sólo realizó salidas de re- 
molque de blancos, pero en 1944 in- 
corporó algunos Hawker Hurricane 
para dedicarse a simular ataques al 
suelo. En setiembre de 1944 los Hen- 


ley fueron sustituidos por Miles Marti- 
net; en mayo de 1945 el escuadrón se 
trasladó a Llanbedr y poco después 
recibió aviones Spitfire. También in- 
corporó algunos Vengeance para cl 
remolque de blancos. El escuadrón si- 
guió con estas tareas hasta el 7 de fc- 
brero de 1949, cn que fue disuelto. 


El escuadrón recibió los Spitfire Mk XVI 
a principios del verano de 1945 y los 
utilizó en salidas de cooperación 
antiaérea. 


635. Squadron 


El 20 de marzo de 1944, la Patrulla B. 
del 35.° Squadron y la Patrulla C del 
97.” Squadron se unieron en Down- 
ham Market para formar el 635. 
Squadron, que fue equipado con Avro 
Lancaster y encuadrado en el 8.” 
Group, dedicado a la guía de forma- 
ciones. Durante un año escaso de ope- 
raciones actuó de noche sin interrup- 
ción contra los principales objetivos 


Una de las últimas tareas del escuadrón 
fue la repatriación de prisioneros de 
guerra, algunos de los cuales aparecen 
frente a un Lancaster de la unidad. 


5355 Squadron (sigue) 


um mania. En julio de 1944 recibió 
DO Asro Lancaster Mk VI y fue cl 
NE escuadrón que realizó evalua- 
speracionales con este modelo. 
le Foc utilizado junto a los Mk I y 
TE 3UE hasta noviembre, en que le fuc 
izado el último ejemplar tras haber 
E uno en operaciones. El escua- 
guió con sus incursiones hasta 
Jed dc 1945, en que comenzó a dedi- 
quw s la repatriación de prisioneros 
e perra. Fue disuelto en Downham 
Jet en setiembre de 1945. 


El 635.” Squadron fue la única unidad de primera línea equipada con el Lancaster Mk VI, dotado de motores Rolls-Royce 
Merlin 87 en capós tipo Lincoln y hélices de palas anchas. 


639.2 Squadron 


I3 1 de diciembre de 1943, las Patrullas 


n.” 1602, 1603 y 1604 de Cleave se 
unieron para constituir el 639.2 Squa- 
dron. Equipado con Hawker Henley 
Mk III, el escuadrón realizó salidas de 


remolque de blancos sobre Cornualles 
durante el resto de la II Guerra Mun- 
dial. En agosto de 1944 se le unieron 
algunos Hawker Hurricane para reali- 


zar ataques simulados contra las tro- 
pas y entrenar a los especialistas en ra- 
dares. El 639. Squadron fue final- 
mente disuelto el 30 de abril de 1945. 


640. Squadron 


E 7 de enero de 1944, en Lissett, la 
Patrulla C del 158.2 Squadron se con- 
Tó en el 640, Squadron, que en el 
so de ese mismo mes se trasladó a 
Leconficid. Estuvo equipado con 
Handley Page Halifax Mk III e inme 
Westamente comenzó a operar contra 
Alemania encuadrado en el 4.? Group 
del Mando de Bombardeo. Se convir- 
55 en uno de los escuadrones más efi- 
Sentes del grupo y mantuvo un alto 
svel de intensidad operacional duran- 
se los 16 meses de su carrera bélica. 
Dperó exclusivamente en la ofensiva 
estratégica nocturna del Mando de 


El 640." Squadron fue una de las mejores unidades del 4.” Group del Mando de Bombardeo y obtuvo por cinco veces la Copa 
de Bombardeo del Grupo, una competición mensual. 


Bombardeo. En marzo de 1945 se re- 
quipó con los Halifax Mk VI, pero 


sólo realizó unas pocas misiones con 
ellos antes de que acabase la guerra en 


Europa. El escuadrón fue finalmente 
disuelto el 7 de mayo de 1945. 


644. Squadron 


El 644." Squadron se formó el 23 de 
febrero de 1944, en Tarrant Rushton. 
a partir de un núcleo inicial suminis- 
trado por el 298. Squadron. Fue 
equipado con Handley Page Halifax 
Mk V y se preparó rápidamente para 
la inminente invasión de Francia. El 
30 de marzo comenzó a lanzar sumi- 
nistros para los agentes franceses. El 
escuadrón fue uno de los encargados 
de remolcar el planeador pesado Ge- 
neral Aircraft Hamilcar y de hecho re- 
molcó dos de ellos (junto a muchos 
Airspeed Horsa) a Francia la noche 
del 5 de junio de 1944. Regresó a In- 
glaterra y remolcó una segunda olca- 
da de planeadores (Hamilcar princi- 
palmente) al continente. A ello siguie- 
ron salidas de lanzamiento de suminis- 


Uno de los Halifax Mk V del escuadrón 
decorado con las bandas de invasión. 
Esta fotografía se tomó en Tarrant 
Rushton, donde la unidad se había 
formado en febrero de 1944. 
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tros sobre Normandía, después de las 
cuales el escuadrón volvió a abastecer 
a los agentes en Francia y el norte de 
Europa. Continuó con ello hasta la 
operación de Arnhem, en setiembre, 
durante la que remolcó otra vez Ha- 
milcar y Horsas. A continuación reali- 
zó algunos lanzamientos especiales en 
Noruega además de sus misiones habi- 
tuales y tomó parte también en unos 
pocos bombardeos tácticos. El 24 de 
marzo de 1945 tuvo lugar la operación 
«Varsity», en la que el escuadrón em- 
pleó 30 aviones durante el cruce del 
Rin y perdió dos de ellos. Por enton- 
cos se había requipado con Halifax 


En la posguerra el 644.” Squadron 
transportó tropas a Noruega y 
suministros a Grecia antes de asentarse 
en Palestina con sus Halifax A.Mk VII. 


Mk III con motores Hercules en agos- 
to de 1944 y con Halifax Mk VII en 
marzo de 1945, que utilizó a finales de 
la II Guerra Mundial para transportar 
tropas a Noruega. A continuación 
realizó salidas de transporte a Grecia 
y en noviembre de 1945 se trasladó a 
Oastina, en Palestina. En 1946 operó 
en la zona de Sudán y fue disuelto el 1 
de setiembre de 1946 


650.? Squadron 


El 650.? Squadron de cooperación an- 
tiaérea se formó a partir de la Patrulla 
D del 289.” Squadron y de la 1614.* 


Patrulla, en Clark, el 1 de diciembre 
de 1943. Estuvo equipado con Miles 
Martinet para el remolque de blancos 


y añadió a su flota algunos Hawker 
Hurricane Mk IV para los cometidos 
más diversos. En noviembre de 1944 


Escuadrones de la RAF 


se trasladó a Bodorgan, en Anglesey, 
y fue disuelto en esa misma base a fi- 
nales del mes de junio de 1945. 


Escuadrones de observación 


La breve campaña de Francia en 1940 
había enseñado mucho a la RAF 
sobre las misiones de cooperación con 
el ejército. El avión que había elegi- 
do, el Westland Lysander, se reveló 
del todo ineficaz, de modo que la 
RAF comenzó a utilizar cada vez más 
cazas modificados para realizar las mi- 
siones de reconocimiento táctico. 
Pero ello dejó un importante vacío en 
un tradicional cometido que había 
sido uno de los ejes de la cooperación 
con las fuerzas de tierra: la tarea com- 
binada de reconocimiento local, re- 


glaje del tiro artillero y enlace en cam- 
paña. 

La RAF comenzó a estudiar nuevas 
formas de satisfacer esas necesidades 
y utilizó aviones ligeros civiles capaces 
de operar a cotas muy bajas desde 
cualquier parte y, empleando su baja 
velocidad y maniobrabilidad extrema, 
evadir el fuego enemigo. En la prácti- 
ca la RAF concibió un nuevo tipo de 
operación mediante un desarrollo del 
Taylorcraft Auster, un biplaza de ala 
alta construido a partir de un diseño 
estadounidense de preguerra. 


Las patrullas formadas con esos 
aviones estaban tripuladas sobre todo 
por personal del Ejército y, aunque 
operaron bajo los auspicios de la 
RAF, eran más unidades del Ejército 
que de la Fuerza Aérea. A partir de 
1941 esas patrullas se convirtieron en 
escuadrones, numerados del 651 al 
666. No operaron de la misma forma 
que las unidades de la RAF, pues te- 
nían gran número de destacamentos 
asignados a distintas formaciones del 
Ejército y esos destacamentos cam- 
biaban de base a tenor de los progre- 


sos de las fuerzas de tierra. 

Es por tanto imposible detallar las 
bases operacionales de estas unidades 
y, de forma similar, es difícil determi- 
nar los tipos de aviones que utilizaron, 
si bien comenzaron con diversos mo- 
delos, se estandarizaron con el Auster 
Mk I en 1942, con el Auster Mk III 
en 1943, los Auster Mk IV y Mk V en 
1944, y después (en algunos casos) el 
Auster AOP.Mk 6 en 1947. (Las si 
glas AOP responden a Air Observ 
tion Post, o puesto aéreo de obser- 
vación.) 


651.? Squadron 


El 651. Squadron se formó en Old 
Sarum el 1 de agosto de 1941 y se pre- 
paró en el área de Saa Esta uni- 
dad sirvió para demostrar los concep- 
tos operativos de este tipo de escua- 
drones. A finales de 1942 se trasladó a 
ultramar, a Argelia, para apoyar al 
1." Ejército durante la operación 
«Torch». Sus Auster volaron sobre las 
costas argelinas y junecinas hasta que 
concluyó la campaña de África, más 
tarde operaron en Sicilia y después en 
la península italiana, Siguieron toda la 
campaña en Italia y después de la gue- 
rra permanecieron en ese país; en no- 
viembre de 1945 el escuadrón se des- 
plazó a Ismailía, en Egipto, donde 
permaneció hasta su disolución el 17 
de junio de 1948. El 1 de noviem 


bre de 1955 se reconstituyó en Middle 
Wallop a partir del 657.* Squadron y 
permaneció allí hasta ser absorbido 
por el Cuerpo Aéreo del Ejército. 


En vuelo sobre un típico paisaje 
desértico, un Auster AOP.Mk 6 del 
escuadrón, que pasó gran parte de su 
tiempo en el norte de África e Italia. 


El 652." Squadron se creó en Old 
Sarum el 1 de mayo de 1942 y durante 
los dos años siguientes pasó gran par 
te del tiempo colaborando en manio- 
bras del Ejército en Gran Bretaña. 
Fue asignado al 2.? Ejército y siguió a 
esa unidad a Normandía en junio de 
1944 para comenzar a operar desde 
los campos franceses. Con el Ejército, 
se trasladó a Bélgica y a los Países 
Bajos, y después a Alemania. Al lle- 
gar la paz en 1945, el 652. Squadron 

asó a formar parte del Ejército del 

in, estacionado en Celle y encuadra- 
do en las fuerzas de ocupación de Ale- 
mania. Recibió los Auster AOP.Mk 6 
a finales de los años cuarenta. Siguió 
en Celle hasta que fue absorbido por 
el Cuerpo Aéreo del Ejército en 1957. 


Derecha: dos AOP.Mk 6 del escuadrón 
fotografiados poco después de la 
guerra. Por entonces el escuadrón 
estaba asignado al Ejército del Rin. 


Abajo: los escuadrones AOP fueron 
absorbidos por el Cuerpo Aéreo del 
Ejército en 1957 a fin de que tuviese un 
control más directo. Este Scout del 652. 
Squadron lanza un misil SS.11. 


4259 


853.2 Squadron 


El 653.” Squadron de observación se 
constituyó en Old Sarum el 20 de 
junio de 1942 y permaneció en la pro- 
pia Gran Bretaña hasta junio de 1944. 
en que se trasladó a tierras francesas y 
siguió las campañas de los ejércitos 
aliados a través del norte de Europa. 
A raíz de la conclusión de la II Guerra 
Mundial y de la reducción de fuerzas 
militares británicas, el 653.” Squadron 
fue disuelto definitivamente en la base 
aérea de Hoya (Alemania) el 15 de sc- 
tiembre de 1945. 


Una señorita sigue con interés las 
explicaciones del mayor del Ejército 
Tetley-Jones, comandante del 653.” 
Squadron, sobre las interioridades de un 
Auster de la unidad (foto Bruce 
Robertson). 


El 654." Squadron se formo en Old 
Sarum el 15 de julio de 1942 y siguió al 
651.” Squadron al norte de Africa, 
adonde llegó en diciembre de 1942 y 


se estacionó en Le Kioldhe. Al termi- 
nar la campaña norteafricana, el es- 
cuadrón fue asignado al 8.” Ejé 
con él se trasladó a Sicilia en julio de 


1943 y después a la península italiana. 
donde operó durante toda la guerra 
Permaneció en tierras italianas hasta 
que fue disuelto en junio de 1947. 


Carretear con un frágil Auster sobre una 
pista improvisada era fácil si se contaba 
con cierta ayuda, como descubre este 
piloto del 654.* Squadron. 


655. Squadron 


El 655.” Squadron se formó en Old 
Sarum el 8 de diciembre de 1942 y, 
tras entrenarse y prepararse para Su 


despliegue en ultramar, pasó al norte 
de África en agosto de 1943, donde 
completó su proceso de entrenamien- 


to en Bone. En diciembe de 1943 se 
trasladó a Antilla, en Italia, y voló en 
la campaña italiana hasta el fin de la II 


Guerra Mundial. Fue disuelto final- 
mente en la base de Roneli el 31 de 
agosto de 1945. 


656.? Squadron 


El 656." Squadron se formó en West- 
ley el 31 de diciembre de 1942 y se 
preparó en Gran Bretaña antes de ser 
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enviado a la India en agosto de 1943 
Tras desembarcar y aclimatarse, se 
trasladó al frente de Arakán en enero 
de 1944 y más tarde tomó parte en las 
operaciones en Birmania durante cl 
resto de la guerra. Tras 20 meses de 
volar en las condiciones más difi 
terminó la guerra con Japón y el 656." 
Squadron se mudó a Kuala Lumpur. 
en Malasia, donde permaneció hasta 
ser disuelto a finales del mes de enero 
de 1947. Sin embargo, la emergencia 
malaya requirió los servicios de un es- 
cuadrón escuadrón AOP, de modo 
que el 656." reapareció en Kuala 
Lumpur en julio de 1948 y operó sin 
interrupción sobre las junglas malayas 
hasta que fue definitivamente integra- 
do en el Cuerpo Aéreo del Ejército en 
el transcurso de 1957. 


EI 656.? Squadron se reformó en Kuala 
Lumpur en julio de 1948 y operó 
intensamente durante la crisis malaya. 
En 1955 recibió los Auster AOP.Mk 9. 


Historia de la Aviación 


Poder aéreo hoy 


Armas 
alre-tierra 


En la actualidad, los arsenales de las fuerzas aéreas están dedicados 
sobre todo a lo que los estrategas militares llaman la «batalla 
aeroterrestre», es decir, el apoyo a las fuerzas de tierra y la interdicción 
del enemigo. Las armas tácticas deben poseer una gran velocidad de 
respuesta y ser altamente destructivas. 


Las primeras armas tácticas aire-tierra fueron 
lesarrolladas en 1915-18 por SSW en Alema- 
nia, En el perí de entreguerras se cons- 
truyeron otros misiles aire-superficie (MAS), 
pero durante la II Guerra Mundial Gran Bre- 
taña y la URSS no mostraron interés en tales 
armas y dejaron la primacía en manos de Ale- 
mania y, después, de EE UU y Japón. Desde 
un punto de vista operacional, los MAS que 
tuvieron mayor impacto en la guerra fueron 
los alemanes Hs 293A y FX 1400, utilizados 
principalmente contra buques como ya hemos 
referido en un artículo anterior. 

Después de la guerra, la falta de interés de- 
mostrada por los aliados vencedores hacia los 
MAS fue notable, si bien unos pocos de 
los muchos programas estadounidenses si- 


guieron en desarrollo a ritmo lento, con el re- 
sultado de que durante la guerra de Corea los 
bombarderos Boeing B-29 lanzaron, con efec- 
tos devastadores, gran número de misiles VB- 
13 Tarzon guiados por radio. El Tarzon (un 
derivado del Azon. nombre éste que proviene 
de las expresiones Azimut only, o sólo aci- 
mut) pesaba ) kg y fue el mayor misil 
guiado de precisión utilizado nunca en condi- 
ciones bélicas. Por entonces Gran Bretana de- 
sarrollaba una serie de bombas guiadas por te- 
levisión bajo el nombre codificado de Blue 
Boar. Producidas principalmente por Vickers 
y destinadas a ser utilizadas por los bombar- 
deros V de la RAF, estas armas de precisión 
tenían sistema de guía EMI v posibilidad de 
llevar varios tipos de ojivas convencionales o 


E. 


| 


atómicas. Como era costumbre británica por 
la época, estos misiles fueron desarrollados 
ampliamente y después cancelados. 

Así, el primer MAS puesto en servicio des- 
pués de 1945 fue el Bullpup de la US Navy, 
que nació como una bomba de ordenanza de 
113 kg equipada con una sección de guía en su 
proa y un motor cohete en la popa. Su guía 
era por radio y el especialista situado en el 


Los resultados del impacto directo de una bomba 
guiada por láser. Se trata por lo general de una bomba 
estándar a la que se ha instalado un detector que capta 
las reflexiones láser en un objetivo, un módulo de 
control y aletas móviles para controlar el vuelo. 

Como puede verse, la precisión es de primer orden 
(fotos US Army). 
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Historia de la Aviación 


Hoy obsoleto, el misil aire-superficie táctico AGM-12 
Bullpup fue la primera arma de este tipo puesta en 
servicio, en 1954, y se trataba de una bomba de 
ordenanza equipada con una simple sección de guía y 
un motor cohete. 


avión lanzador mantenía centrado el misil en 
el objetivo mediante unas bengalas de segui- 
miento que llevaba el misil; mientras tanto, el 
avión lanzador debía permanecer expuesto al 
capricho de su víctima. Posteriormente se 
construveron varios miles de misiles Bullpup 
en distintos subtipos, destinados tanto a la 
USAF como a la US Navy y el US Marine 
Corps, además de a la Royal Navy británic: 
a los servicios militares de otros países afines. 
Los Bullpup fueron fabricados bajo licencia 
por un consorcio europeo encabezado por la 
empresa noruega Kongsberg, que con el tiem- 
po se ha convertido en productora de sus pro- 
pios misiles. Kongsberg desarrolló el Penguin, 
capaz de ser lanzado desde los mismos sopor- 
tes que el Bullpup e. inicialmente, de utilizar 
su misma ojiva de combate de 113 kg. Su ca- 
racterística más notable fue que los diseñado- 
res noruegos le instalaron un sistema de guía 
autónoma y así crearon el primer misil de este 
tipo calificable como un «lanza y olvídate». El 
Penguin puede utilizar un radar activo o un 
sensor infrarrojo. El radar es un equipo mi- 
niaturizado producido por la empresa sueca 
PEAB, pero su inconveniente es que puede 
ser detectado por el enemigo e interferido. El 
uso de una cabeza infrarroja, capaz de guiarse 
por las emisiones térmicas del enemigo. supo- 
ne que el Penguin constituye una clase por sí 
mismo, pues al emplear un sistema puramente 
pasivo no necesita la asistencia del avión lan- 
zador y es indetectable por el enemigo. El 
Penguin 3. la actual versión de lanzamiento 
n tiene un fuselaje mayor y alas menores 
que las versiones anteriores y. con un peso al 
lanzamiento de 347 kg, ha demostrado una 
precisión puntual absoluta sobre distancias su- 
periores a los 50 km, siempre, por supuesto. 
que el objetivo presente mayor emisión térmi- 
ca que su entorno. 


Variedad francesa 

Durante los anos cincuenta, el equipo de di- 
seno de misiles sito en Chatillon fue transferi- 
do de Arsenal a SFECMAS y después a Nord, 
para acabar finalmente integrado en Aérospa- 
tiale. Durante este tiempo de traslados sus di- 
ladores siguieron concibiendo misiles tácti- 
asta cl punto que dos de los principales 
de finales de los anos cincuenta fueron 
su AS.12, guiado por cable, y el AS.20, con 
guía por radio. El primero, que pesa 77 kg, es 
todavía utilizado desde varios tipos de aviones 


Concebido para remplazar a la mayoría de bombas de 
caída libre en servicio con las Fuerzas Armadas 
francesas, el misil ASMP (Air-Sol Moyenne Portée) 
puede ser utilizado por la versión de interdicción del 
Mirage 2000, los bombarderos Mirage IV aún en activo 
y por los Super Etendard de la Armada francesa (foto 
Dassaull-Breguet). 
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de ala fija y helicopteros, en tanto que el 
AS.20 introdujo cuatro alas en flecha pronun- 
ciada situadas a medio fuselaje y sistema de 
control por deflexión del flujo de escape del 
motor cohete. 

En 1958 Nord agrandó su AS.20 para pro- 
ducir el AS.30, de 520 kg y con una ojiva de 
combate de 240 kg. Gracias parcialmente a la 
mejora experimentada en los motores de ace- 
leración y crucero. este misil, de mayores di- 
mensiones, tenía un alcance de casi 12 km a 
Mach 1,5. pero retenía su viejo sistema de 
guía por radio y línea de mira. A pesar de ello 
se vendieron unos 4 000 ejemplares, algunos 
de los cuales fueron a parar a los escu; 
de English Electric Canbe 

En 1984 Aérospatiale inició las entre; 
la versión revisada AS.30L. con guía automá- 
tica por láser hacia aquellos objetivos des 
dos por tropas de tierra amig 
quier otra fuente láser com 
nía británica Ferranti sugirió un AS.3 
1963, pero los franceses esperaron a utiliza 
los contenedores de láser aerotransportados 
Thomson-CSF Atlis, en los que se utilizaba 
tecnología cedida por Martin Marietta. El 
principal usuario del AS.30L es el Armée de 
l'Air (los 30 ültimos aviones de ataque SEPE- 
CAT Jaguar emplean el contenedor láser 
Atlis 2), además de dos compradores ex- 
tranjeros que se han quedado con el 61% de 
todas las unidades producidas. 

Suecia creó en 1949, antes que cualquier 
otro país europeo. un Robotavdelningen (di- 
rectorio de misiles guiados) e inició el diseno 
de dos RB (Roborbvran). Uno de ellos. el 


as o por cual- 


NE 


El sueco Saab-Bofors RB 05A es un misil relativamente 
simple, guiado manualmente mediante un sistema de 
radio. El piloto del avión sigue visualmente el misil 
tras su lanzamiento y una espoleta de proximidad 
detona su ojiva de alto explosivo (foto Saab-Scania). 


RB 04, era un MAS y ha tenido una carrera 
extraordinaria. Varias versiones han estado 
en producción de 1950 a 1978 y la mayoría de 
ellas siguen aún en servicio, inicialmente a 
bordo de los Saab A32A Lansen y hoy con los 
Saab AJ37 Viggen. Todas las variantes tienen 
cuatro superficies canard de control en torno 
a la proa, un plano delta trasero con derivas 
marginales y motores de aceleración y trucero 
que le confieren un alcance, dependiendo de 
la altura del avión lanzador, de hasta 32 km. 
Con un peso al lanzamiento de 616 (en su ver- 
sión RB 04E), es un arma considerable, con 
una ojiva de fragmentación de 300 kg. Se guía 
mediante un radar activo PEAB y, en la ver- 
sión RB 04E, puede navegar mediante radio- 
balizas y cambiar su perfil de vuelo de camino 
hacia el objetivo. 

En 1961. la empresa británica Hawker Sid- 
deley Dynamics y dos francesas, Nord y 
Matra, comenzaron por separado el estudió 
de varios misiles. En un inusual despliegue de 
sentido común dentro de la OTAN, los dos 
gobiernos decidieron colaborar y en la pi 
ca produjeron un misil común denominado 
Martel, nombre que deriva de la expresión 
Missile Anti-Radar TELevision. HSD (con- 
vertida después en BAe Dynamics) desarrolló 
el AJ.168 con guía por televisión y utilizable 
contra cualquier tipo de objetivo. así como 


Poder aéreo hoy 


La bomba guiada por television Hughes. Martin 
AGM-62 Walleye, equipada con una carga explosiva de 
375 kg, ha experimentado varias mejoras electrónicas 
que permiten que pueda ser lanzada antes de la 
adquisición del objetivo; su guía posterior depende de 
un enlace bilateral de datos (foto US Navy). 


Matra concibió el AJ.37, destinado a orientar- 
se contra los radares hostiles. Su aerodinámi- 
ca era similar a la del AS.30, pero con las ale- 
tas caudales más juntas. El AJ.168 tiene una 
longitud de 3.87 m y un peso de 550 kg, mien- 
tras que el antirradar AJ.37 mide 4,12 m de 
longitud y pesa 530 kg. Están equipados con 
un motor de aceleración y crucero que les 
da un alcance de 60 km, alterado sólo por el 
peso al lanzamiento. Ambas versiones se con- 
virtieron en armas de ordenanza de los BAe 
Buccaneer de la RAF, pero curiosamente el 
Martel no ha sido desplegado a bordo de otros 
aviones británicos y, además, el modelo de 
BAe Dynamics no ha sido adoptado por los 
franceses, cuyos cazas Dassault-Breguet Mi- 
rage y aparatos de patrulla marítima Dassault- 
Breguet Atlantic utilizan sólo la versión anti 
rradar de diseño francés. 


Las deficiencias del Shrike 

El primer misil antirradar puesto en servi 
cio por los estadounidenses fue el AGM-45 
Shrike, derivado del misil aire-aire AIM-7 
Sparrow. Fue producido en muchas versiones 
y en grandes cantidades, pero en Vietnam su 
efectividad en combate fue baja y, para mayor 
disgusto, los israelíes descubrieron durante la 
guerra de Yom Kippur en 1973 que no existía 


Arriba: el primer misil táctico antirradar tue el AGM- 
45A Shrike, esencialmente un Sparrow con una cabeza 
de fragmentación mayor y un motor cohete más 
pequeño. Limitaciones en el diseño del buscador han 
dado como resultado una carrera operacional poco 
satisfactoria. 


Derecha: recién entrado en servicio, el HARN (High- 
speed Anti-Radiation Missile) AGM-88A es una mejora 
del Shrike en la que se ha puesto especial acento en la 
velocidad, de modo que el atacado prácticamente 

no tenga tiempo de cortar sus emisiones de radar 

(foto US Air Force). 


ninguna version capaz de guiarse hacia los ra- 
dares de onda contínua. como los utilizados 
para guiar los eficientes misiles antiaéreos 
SA-6 de fabricación soviética. Estos efectos 
fueron parcialmente corregidos en un desa- 
rrollo que supuso 13 versiones de serie que to- 
talizaron unos 26 000 ejemplares. 

Para mejorar las cosas se desarrolló el 
mucho mayor ARM (Anti-Radiation Missile, 
o misil antirradiación) AGM-78 Standard, 
destinado inicialmente a la US Navy. Basado 
en el misil naval antiaéreo RIM-66A, el 
AGM-78B entró en servicio en 1967 a bordo 
de los Grumman A-6 Intruder de la US Navy 
y los Grumman EA-6A del US Marine Corps. 
así como con los Republic F-105F/G Wild 
Weasel de la USAF. Con un peso de 630 
este voluminoso misil utilizó en principio un 
detector pasivo como el del Shrike, pero en 
poco tiempo incorporó un receptor de banda 
ancha Maxson que le dio mayores posibilida- 
des operativas. A continuación se desarrolla- 
ron varias versiones mejoradas, incluída la 
AGM-78D-2 de 1975. utilizada en la variante 
McDonnell Douglas F-4G Advanced Wild 
Weasel del Phantom. 

Como el Shrike y el Standard estaban algo 
lejos de ser armas antirradiación ideales. la 
US Navy recibió en 1972 autorización para 
iniciar el desarrollo de un misil mejor que en 
la actualidad se halla en producción como el 
HARM (High-speed ARM) AGM-88A. Con 
un tamaño situado entre el de los dos misiles 
anteriores, el HARM pesa 367 kg y tiene un 
alcance de unos 20 km. El contratista princi- 
pal es Texas Instruments. que también lo era 


Cada uno de los cinco dispersores Belouga que lleva 
este Mirage 2000 contiene 151 granadas, que pueden 
ser de fragmentación, alto explosivo o perforantes, 
dependiendo de la naturaleza del objetivo. Como otras 
naciones, Francia dispone de una amplia gama de 
bombas de racimo (foto Dassault-Breguet). 


del Shrike. El HARM dispone de sistemas de 
recepción pasiva muy mejorados que le per- 
miten que pueda dirigirse contra una amplia 
ma de emisores hostiles, incluídos los rada- 
res de alerta temprana y los meteorológicos, y 
los sistemas de control de tráfico aéreo. Su 
ojiva de combate pesa 66 kg. es del tipo pre- 
fragmentado y es detonada por una espoleta 
láser de proximidad. El HARM puede ser uti- 
lizado en varios modos y sus entregas comen- 
zaron a finales de 1983 

A principios de ese mismo año se apuntó 
que ese misil podía ser adquirido por Gran 
Bretaña, además de varios clientes previstos 
como la República Federal de Alemania y 
Japón. British Aerospace Dynamics había es- 
tado trabajando en un nuevo misil, el 
ALARM (Advanced Lightweight ARM) y, 
curiosamente. esta vez la tecnología se impu- 
so a las consideraciones políticas y en julio de 
1983 se elegió el ALARM para la RAF en vez 
del HARM. Comparado con el modelo esta- 
dounidense, el misil británico cuenta con una 
gama bastante más amplia de modos de ope- 
ración, incluido un sistema de lanzamiento re- 
tenido por paracaídas con el que puede espe- 
rar que los radares hostiles que han dejado de 
emitir ante la proximidad del avión lanzador 
vuelvan a hacerlo. Su cabeza buscadora Mar- 
coni y su software pertenecen a una genera- 
ción posterior a la del HARM; con un peso al 
lanzamiento muy inferior al del misil nortea- 
mericano, el ALARM puede ser utilizado por 
cualquier tipo de avión táctico, incluídos en- 
trenadores y helicópteros. No es necesario 
disponer de ninguna plataforma de lanza- 


g 
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Historia de la Aviación 


Una GBU-15 (Guided Bomb Unit) lanzada por un F-4 
Phantom Il durante unas evaluaciones; este modelo se 
halla en servicio con las fuerzas armadas de EE UU e 
Israel. A diferencia del Paveway, la GBU-15 emplean un 
sistema de guía electroóptico, con buscadores de TV 
0 infrarrojos. La distancia de lanzamiento es de 8 km. 


miento especializada; de hecho, los Panavia 
Tornado de la RAF pueden llevar cuatro 
ALARM en los costados de sus soportes sub- 
alares internos sin afectar la carga de armas 
habitual 


Desarrollos del Walleye 

Uno de los misiles tácticos que llevan más 
años en servicio con la USAF y la US Navy, el 
AGM-62 Walleye no cuenta con unidad pro- 
pulsora y es, en realidad, una bomba con guía 
por TV. Está disponible en dos tamaños. 
como Walleye 1 de 500 kg v Walleye II de 
1 090 kg. Existe además el ER/DL (extended 
range data-link) Walleye. modelo al que han 
sido convertidos muchos de los ejemplares 
existentes. Este tipo dispone de alas mayores 
para incrementar su distancia de planeo y un 
sistema de guía reformado que permite al 
avión lanzador alejarse del área próxima 
al objetivo sin dejar de controlar la cámara de 
televisión que lleva la bomba 

Durante la guerra de Vietnam se generalizó 
el concepto de las «bombas listas». que en 
realidad englobaba a los misiles aire- 
superficie aparecidos después del Bullpup. La 
característica clave de la «bomba lista» era su 
guía por láser: el misil se guía por una luz lá 
de la longitud de onda correcta refl 
el objetivo, que es constantemente iluminado 
por un emisor láser. Ese iluminador puede 
estar en el propio avión lanzador o bien en un 
avión que le acompaña o en manos de tropas 
de tierra amigas. En 1965. la USAF comenzó 
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a desarrollar en la base de Elgin la que iba 
convertirse en la familia Paveway, compuesta 
por distintos tipos de bombas polivalentes de 
230 a 1 360 kg. equipadas con superficies de 
control canard y con un receptor láser en u 


a 
sección de proa extendida. Esta última está 


montada sobre un soporte cardánico y puede 
pivotar en cualquier dirección, aunque nor- 
malmente se orienta automáticamente en di- 
rección al flujo acrodinámico. Una red de de- 
tectores de silicio situada en el extremo de 
proa recibe la luz láser reflejada por el objeti- 
vo y manda las órdenes de control a las cuatro 
aletas orientables para que la bomba planee 
hacia esa fuente de luz reflejada. Las ventajas 
de la bomba Paveway con su bajo coste. su 
disponibilidad inmediata y el hecho de que no 
se necesite modificar el avión lanzador. A me- 
diados de los años setenta, el contratista prin- 
cipal de esta bomba, Texas Instruments, desa- 
rrolló la serie Paveway II, cuyo coste era toda- 
vía menor e incorporaba superficies de con- 
trol adicionales. En la actualidad se halla en 
producción la Paveway III. que puede utili- 
zarse a cotas muy bajas 


Operaciones de los Maverick 

En términos numéricos. el principal mi: 
táctico occidental es el Hughes AGM-65 Ma- 
verick. Este arma tiene un tamano limitado, 
con una longitud de 2.49 m y un peso (en la 
versión AGM-65 original) de 210 kg. Al igual 
que otros misiles de Hughes. el Maverick 
tiene alas delta de escasa envergadura remata- 


El uso de sistemas de guía en bombas de ordenanza ha 
dado pie a la distinción entre bombas «listas» y las no 
guiadas o de caída libre. La Paveway, guiada por láser, 
liene más de 30 sistemas diferentes, incluidos de 
navegación y de guía nocturna y todotiempo. 


das con cuatro superficies de control rectan- 
gulares en la cola. El AGM-65A tiene un sen- 
sor de TV en la proa y una cabeza de carga 
hueca, si bien el Maverick no es esencialmen- 
te un arma contracarro, Una vez que el sensor 
de TV ha adquirido el objetivo, el avión lan- 
zador puede abandonar la zona o lanzar una 
segunda bomba mientras la primera todavía 
se encuentra en vuelo. Un motor de acelera- 
ción y crucero le confiere velocidad supersóni- 
ca y un alcance máximo de unos 22 km. El 
AGM-65B dispone de mayor magnificación 
para conseguir una pronta identificación del 
objetivo y su precisión es mayor. El AGM- 
65C tiene un buscador láser y el AGM-65D se 
guía por infrarrojos. El AGM-65E tiene el 
buscador láser combinado con una ojiva de 
combate mayor. de penetración y ementa- 
ción, que pesa 136 kg en vez de los 57 kg habi- 
tuales y que incrementa la longitud total del 
misil. El AGM-65F se parece al modelo «E» 
pero tiene la sección de guía infrarroja del 
AGM-65D. 

| hecho de que no hayamos dicho nada to- 
davía de armas tácticas soviéticas no significa 
que no existan, sino que están protegidas por 
el manto del secreto del Pacto de Varsovia. 
La ünica arma sobre la que se sabe alg 
creto es denominada AS-7 «Kerry» por la 
OTAN y se cree que es utilizada por las distin- 
tas versiones de la familia Sukhoi Su-17/22 
(«Fitter») y por el modelo naval embarcado 
Yakovlev Yak-38 («Forger»). Aunque tiene 
una longitud de 3,50 m y pesa de 300 a 400 kg. 
presenta una ojiva convencional de 100 kg v 
tiene un alcance próximo a los 11 km. Se con- 
sidera que tiene sistema de guía por radio. 
aunque es posible que actualmente emplee 
otro de distinto tipo. pues hace ya 18 anos una 
publicación técnica criticó este «impreciso» 
sistema de control. Empleado por el Sukhoi 
Su-24 («Fencer»), el AS-9 es, posiblemente. 
un misil antirradicación con un alcance de 90 
km, en tanto que el AS-10 está considerado 
un misil guiado por láser que puede ser em- 
pleado por todos los aviones tácticos de ala 
fija soviéticos. 


Una interesante gama de armas a bordo de un Grumman 
A-GEIntruder: comprende un AGM-65 Mavericken el 
soporte externo, una bomba guiada por láser en el 
interno y un contenedorde designación láser AN/AVQ- 
10A Pave Knife en el soporte ventral. Este ültimo se 
emplea en conjunción con los Mavericken misiones de 
apoyo cercano (foto US Navy). 


Grandes Aviones del Mundo 


North American 
XB-70 Valkyrie 


El Valkyrie fue, y es todavía, uno de los aviones más grandes de la 
historia. Además de por su tamaño, el XB-70 merece ser reseñado en 
esta sección de grandes aviones por su avanzada concepción 
tecnológica, que planteó un reto tal que la URSS se apresuró a diseñar 


un avión para interceptarlo: el MIG-25 («Foxbat»). 


Cuando el primer prototipo North american XB-70 salió de la fac- 
toría de Palmdale, el 11 de mayo de 1964, la multitud asistente al 
acto experimentó un fuerte impacto emocional. Algunas personas 
quedaron profundamente impresionadas por ese avión enorme: 
pintado enteramente de blanco, era la aeronave mayor. más pesa- 
da, más potente y también más cara desde el Flyer de los hermanos 
Wright. Si se exceptuaba el menudo X-15, construído por la misma 
empresa, el XB-70 era también el avión más veloz, y sólo por muy 
poco no era asimismo el de mayor alcance y techo de vuelo. Nin- 
gün invitado a la ceremonia permaneció impasible ante el nuevo 
aparato. Para muchos era una máquina esbelta, uno de los aviones 
más elegantes de la historia: quienes habían trabajado en él, la 
sensación que experimentaron fue de alivio después de tantos es- 
fuerzos como habían invertido. 

Sin embargo. una impresión generalizada era que ese g 


igante 


blanco era asimismo un «elefante blanco». El mundo parecía en- 


trar en una era de misiles y máquinas espaciales, de manera que el 
bombardero tripulado más veloz y de mayor techo podía ser tam- 
bién un aparato altamente vulnerable, tanto ante la amenaza de los 
misiles enemigos como de los congresistas del país. 

Pero diez anos antes las cosas eran bastante diferentes. En 1954, 
el líder del Mando Aéreo Estratégico (MAE) de la USAF el gene- 
ral Curtis E. LeMay. comenzó a presionar hacia la consecución de 
un nuevo bombardero estratégico. Si alguien le hubiese dicho que 
el Boeing B-52 estaría todavía todavía en servicio 35 años después 
se hubiese negado a creerle; desde su punto de vista, tanto ese 


En el primer vuelo, Joe Cotton y Al White condujeron el primer prototipo al Centro de 
Evaluaciones en Vuelo de la USAF, en la base de Edwards. En esta ocasión el tren de 
aterrizaje no quiso retraerse, pero ello no causó problemas de importancia. Nótense 
los flaps canard abatidos y los elevones de borde de fuga ligeramente 

elevados (foto US Air Force). 


U.S. AIR FORCE Eg V 


El aparato 20001 fue el avión mayor, más pesado y potente del momento, además 
de uno de los más veloces. Todavía hoy es un avión de concepción avanzada. Salió 
de factoría cuando uno de sus depósitos todavía no podía albergar carburante y en 
un momento en que se cernía una tormenta política sobre la superviviencia de los 
bombarderos tripulados (foto US Air Force). 


bombardero como el Convair B-58. capaz de volar a Mach 2, eran 
aviones limitados, y el MAE necesitaba urgentemente algo que tu- 
viese las menores limitaciones posibles. Eran tiempos de grandes 
perspectivas y hacia 1955 el MAE disponía de tres programas colo- 
sales. stema de Armas 107A quería ser un MBIC (misil bal 
co intercontinental). algo imposible hasta entonces: el programa 
WS-110A estaba relacionado con un BPQ (bombardero de propul- 
siór química) que combinase alcance intercontinental con veloci- 
dad supersónica: finalmente, el WS-125A debía ser un BPN (bom- 
bardero de propulsión nuclear) capaz de volar ininterrumpidamen- 
te durante semanas o meses. 

Al proyecto BPO se presentaron seis compañías y el 11 de no- 
viembre de 1955 Boeing y NAA (North American Aviation) reci- 
bieron contratos de diseño para la Fase I. Los aviones supersónicos 
padecen mucha mayor resistencia que los subsónicos. de modo que 
para obtenerse un gran alcance se necesitaban soluciones radicales. 
NAA tomó como base de partida un gigantesco bombardero ca- 
nard concebido para volar a Mach 2,3, a cuyos bordes marginales 
alares añadió unas secciones externas articuladas que incorporaban 
enormes contenedores de carburante, cada uno tan grande como 
un Boeing B-47. Cerca del objetivo, esas secciones externas debían 
desprenderse y el avión podría realizar su pasada de ataque a 
Mach 2,3 y, de regreso, aterrizar con un peso de 99 790 kg. casi una 
cuarta parte del peso con el que había despegado. Era una solución 
impresionante, pero cuando LeMay hojeó la propuesta, tiró su ci- 
garro y gruñó «Infiernos. esto no es un avión, es una formación de 
tres aviones». 

, NAA había agotado las posibilidades de empleo de la Regla del 
Area. de avanzados motores con poscombustión y de configuracio- 


Esta lotografia evidencia los rasgos futuristas del XB-70. Este avion tue un enorme 
salto adelante en el campo de la tecnología y la ingeniería aeronáuticas, y por esa 
razón estuvo aquejado de diversos problemas: uno de éstos fue la filtración de 
combustible durante las pruebas en tierra (foto US Air Force). 
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nes inusuales. Si quería acceder a prestaciones mayores ahora sólo 
le quedaba utilizar combustibles de alta energía a fin de que los 
motores fuesen más potentes. Varios carburantes totalmente nue- 
vos basados en el boro ofrecían mayor poder energético que los 
querosenos tradicionales. Los problemas eran terribles, pero a 
falta de cualquier idea mejor la USAF y la US Navy comenzaron a 
invertir decenas de millones (equivalentes a miles de millones ac- 
tuales) de dólares en grandes factorías para producir carburantes 
de alta energía para los años sesenta. En el caso del BPQ, ello 
significaba un alcance superior en un 10% y una velocidad de cru- 
cero próxima a Mach 3. La exigencia básica del MAE, un alcance 
sin repostar de 10 a 180 km y una aceleración supersónica de 1 600 
km sobre el objetivo, permanecía más allá de las posibilidades rea- 
les. Pero los inquietos ingenieros de NAA encontraron un docu- 
mento secreto firmado por Alfred J. Eggers y Clarence A. Syvers- 
ton del NACA (más tarde, la NASA). Eggers había considerado 
problemas similares y había concebido un esquema en cl que el 
fuselaje del avión quedaba totalmente por debajo del ala, cuyo 
borde de ataque creaba una onda de choque tal que a su vez provo- 
caba una elevada compresión en el intradós alar que iba en benefi- 
cio de la sustentación; ese efecto de compresión mejoraba más aún 
si se cenalizaba entre el propio fuselaje y los bordes marginales 
alares. que debían inclinarse hacia abajo. Dicho de otro modo, esta 
compresión de sustentación permitía que un avión de elevadas 
prestaciones supersónicas «se mantuviese por encima de su propia 
onda de choque de la misma forma que una motora se levanta 
sobre el rediente de su obra viva». 


El diseño toma forma 

Al cabo de una semana NAA tenía en un túnel de viento un 
modelo de sustentación de compresión, que demostró una relación 
sustentación-resistencia superior en un 22% a la anterior y en un 
100% a ángulos menores. De la noche a la mañana, el avión WS- 
110A podía realizar toda la misión a Mach 3, ó 3 200 km/h. Pero 
por entonces el US Army tenía ya baterías de misiles superficie- 
aire Nike, cuyos sucesores prometían ser capaces de destruir cual- 
quier bombardero, por muy veloz que éste fuese. Curiosamente se 
prestó muy poca atención a la posibilidad de volar a ras del suelo o 
a lo que hoy se llama tecnologías «furtivas» para que los bombarde- 
ros sean casi indetectables. Por el contrario comenzó la polémica 
ante la posibilidad de que los MBIC relegaran a los bombarderos 
Nadie supo contestar que ello era un argumento insostenible o que 
los MBIC no podían utilizarse contra objetivos móviles ni en misio- 
nes de reconocimiento. 

En paralelo. NAA desarrollaba el arma más costosa financiada 
hasta entonces por la USAF, el colosal misil de crucero $M-64 Na- 
vaho. Realizaba la misión como un MBIC pero era un vehículo 
alado capaz de Mach 3. Tras gastar 691 millones de dólares, la 
USAF canceló el programa Navaho en julio de 1957. Ello supuso 
que el BPO pudiese ser asignado a NAA el 23 de diciembre de 
1957 y que en 1958 se convirtiese en el B-70 Valkyrie. En febrero 
de 1958 el doctor Hugh L. Dryden, director de la NASA, afirmó 
«Ha sucedido algo muy extraño. como si las piezas de un rompeca- 
bezas se situasen en su lugar correcto». Se habían emprendido ma- 
sivos programas de investigación aerodinámica, de estructuras y de 
propulsión, y todos ellos habían hecho posible el B-70. Esas mi 
mas tecnologías se emplearon en el interceptador de largo alcance 


North American F-108 Rapier. con dos motores como los del B-70 
en vez de seis, pero fue cancelado en 1959. 

Cuando el nuevo rompecabezas estuvo completo, NAA se puso 
a diseñar el B-70 en sí, al que finalmente se dió el número de pro- 
ducción NA-278. El 4 de octubre de 1961 se encargaron tres proto- 
tipos, pero el tercero fue cancelado en mayo de 1964 y la USAF se 
quedó con sólo dos aparatos, numerados 62-001 y 62-207. 

Casi el 70% de la célula estaba construída con un nuevo acero 
inoxidable, el PH 15-7 Mo. La estructura interior constaba básica- 
mente de láminas corrugadas, mientras que los revestimientos eran 
a base de paneles sandwich alveolares, con láminas de acero finísi- 
mas pero inmensamente resistentes y rígidas, con superficies como 
espejos. Las partes sometidas a mayores cargas térmicas eran de 
René 41, nunca utilizado antes en una célula, y los bordes de ata- 
que y de fuga fueron mecanizados con gran precisión. El fuselaje 
parecía el cuello de un dinosaurio extendiéndose desde el vértice 
de la inmensa ala y estaba construido sobre todo a base de titanio. 
Bajo el ala, y conformada para que generase la ne ria compre- 
sión de sustentación, se hallaba la vasta caja motriz, que alojaba 
seis motores General Electric más potentes que cualquier otra 
planta motriz previa. Con el combustible de alta energía, cualquie- 
ra de esos motores generaba un ruido terrorífico; por fortuna, los 
problemas políticos y técnicos con este tipo de carburantes eran tan 
enormes que el programa fue cancelado en agosto de 1969. Esa 
caja motriz medía 2,13 m de altura, 11,30 m de anchura y 33,50 m 
de longitud; esa última dimensión era igual a la cuerda de la raíz 
alar. El sistema de admisión de aire y las toberas eran totalmente 
variables en perfil y superficie. 


Las superficies de control de vuelo 

Cada motor accionaba un alternador de 60 kVA y la potencia 
hidráulica total era enorme. Un nuevo fluido llamado Oronite 70 
servía 85 accionadores lineales y 44 motores hidráulicos. los más 
potentes que podían instalarse en las delgadas secciones externas 
alares para abatir los bordes marginales 25 ó 65 grados y conseguir 
la compresión de sustentación. Las superficies de control de vuelo 
comprendían elevones de envergadura total, planos canard y dos 
timones de dirección verticales sin derivas. Dos veces más pesado 
que cualquier avión previo, el XB-70 tenía solamente ocho ruedas 
principales, más una auxiliar en cada bogie que servía como refe- 
rencia antiderrape: el aterrizador delantero se retraía hacia atrás, 
entre los'conductos de admisión de aire. 

Casi todos los componentes del avión fueron subcontratados 


North American XB-70 Valkyrie 


entre la industria norteamericana: algunos de los contratos princi- 
pales correspondieron al sistema de navegación inercial y estelar de 
Autonetics, al sistema de navegación y bombardeo de IBM, al 
radar «inperturbable» de General Electric y al escudo electrónico 
defensivo de Westinghouse. 

Los cuatro tripulantes se acomodaban en una cápsula presioniza- 
da entre el radar y los planos canard y contaban con asientos eyec- 
tables que al ser accionados se convertían en cápsulas selladas para 
proteger al ocupante contra el flujo. Una única bodega de armas 
situada entre los conductos de admisión de aire y los motores podía 
alojar grupos de cualquiera de las bombas termonucleares del 
MAE: sus compuertas se abrían automáticamente segundos antes 
del lanzamiento del arma elegida. Se estudiaron varias formas de 
estiba externa de misiles balísticos, pero la USAF no demostró in- 
terés. 

Ya en 1957 Gran Bretaña había proclamado que los nuevos misi- 
les hacían innecesario el desarrollo de más cazas y bombarderos. Si 
bien no suscribió tal resolución. Estados Unidos empezó a plan- 
tearse la relación coste-eficacia de sus principales programas de 
armamentos. La administración Kennedy de 1960 dio a Robert S. 
McNamara plenos poderes como ministro de Defensa y McNamara 
se opuso al B-70. En 1962 se dirigió al Congreso de la forma si- 
guiente: «Considerando la creciente capacidad de los misiles 
superficie-aire, la velocidad y el techo de vuelo del B-70, por sí 
mismas, no serán durante mucho tiempo una ventaja significativa. 
No ha sido diseñado para utilizar misiles aire-superficie tales como 
el Hound Dog o el Skybolt y en misiones a baja cota sólo puede 
volar a velocidades subsónicas. Además, el B-70 está fuera de lugar 
en una época en que ambos bandos disponen de grandes cantida- 
des de misiles balísticos intercontinentales. En tierra es más vulne- 
rable que esos misiles». Algunas de esas razones eran sólo parcial- 
pones ciertas. pero de cualquier forma había comenzado la batalla 
política. 

Ese mismo ano de 1962 la USAF se echó atrás en su requerimiento 
de 200 B-70 y en cambio pidió 150 aviones de reconocimiento y ata- 
que RS-70. Era sin duda un error, que rápidamente fue recalcado por 
sus oponentes cuando el presidente Johnson anunció la existencia 


Como abejas junto a un insecto gigantesco, cuatro aviones de escolta vuelan en 

formación cerrada con el 62-207 durante el que fue su último vuelo. El F-104 de Joe 

Walker aparece casi debajo del ala de estribor del Valkyrie; esa posición iba a tener 

consecuencias desastrosas, pues los vórtices generados por el borde marginal del 

xm Rr al Starfighter contra la unidad de cola del propio bombardero (foto 
ir Force). 


Grandes Aviones del Mundo 


del Lockheed SR-71. En febrero de 1964 el Congreso había acaba- 
do virtualmente con el programa B-70, que se vio reducido a sólo 
los dos prototipos y, además. desprovistos de todos sus subsistemas 
militares. El primer avión estaba listo en 1963, pero se perdió casi 
un ano intentado reparar las fugas de combustible a través de mi- 
llones de agujeros microscópicos provocados por las extraordina- 
rias torsiones estructurales a que se veían sometidos los depósitos 
cuando padecían temperaturas de hasta 290". Corregir esas fugas 
del carburante especial (un derivado del JP-6) fue la traba final. 
hasta el punto de que cuando el avión 62-001 salió de factoría el 
depósito n.* 5, situado en la unión del fuselaje y el ala. no podía 
utilizarse (y así se quedó). 


Una fecha funesta 


Un piloto de proyecto de la USAF el coronel Joe Cotton. v el 
piloto jefe de la NAA, Al White. realizaron por fin el primer vuelo 
el 21 de setiembre de 1964 y aterrizaron en la base de Edwards; en 
la detención del avión colaboraron tres paracaídas de frenado. No 
se había podido alcanzar Mach 1 debido a que los aterrizadores 
principales se negaron a retraerse: además, cuando el avión tocó la 
pista de Edwards un fallo en el sistema de frenado bloqueó las dos 
ruedas traseras del aterrizador izquierdo, cuyos neumáticos reven- 
taron. Sin embargo. en líneas generales los vuelos de desarrollo 
fueron satisfactorios y se alcanzaron valores muy próximos a los 
previstos. En el vuelo n." 17 se alcanzó Mach 3. Cotton diría más 
tarde que pilotar el B-70 era como «conducir un autobüs a 320 
km/h por el circuito de Indianápolis». En el vuelo n." 5 los bordes 
marginales alares se calaron a 65” v. por supuesto, debieron recu- 
perar la horizontalidad antes del aterrizaje. Este era amortiguado 
por un poderoso efecto suelo y en los primeros vuelos a los pilotos 
les costó bastante notar el contacto de las ruedas con la pista. A 
bordo del B-70 había bastante trabajo por hacer, pero el número 
creciente de pilotos que participaron en los ensayos estaban de 
acuerdo en que ese monstruo era «realmente, un gran avión». 

El 17 de julio de 1965 se unió al programa el prototipo 62-207, 
que en su vuelo n." 39, el 19 de mayo de 1966, demostró el tipo de 
misión para la que había sido disenado el Valkvrie. Tras alcanzar la 
cota de crucero. aceleró hasta Mach 3.08 y mantuvo esa velocidad 
durante 33 minutos, tiempo en el que cubrió 4 340 km sobre ocho 
estados occidentales del país. Parte del trabajo de los Valkyrie era 
provocar estampidos acústicos a través de rutas predeterminadas 
sobre las regiones desérticas de California y Nevada en apoyo del 
transporte comercial supersónico (TCS) estadounidense. El con- 
trato de NAA para la Fase I expiró el 15 de junio de 1966 y fue 
remplazado por un programa conjunto Fase II de la USAF y la 
NASA destinado sobre todo a experimentar para cl futuro TCS. 

El 8 de junio de 1966, el avión 62-207 fue preparado para una 
misión que debía completar la Fase I. a la que a ültima hora se 
añadió la creación de estampidos sónicos. La constructora de mo- 
tores General Electric (GE) obtuvo permiso para organizar una 
formación de aviones con motores GE en torno al B-70 cuando 
éste hubiese concluído su misión. a fin de tomar fotografías publici- 
tarias. Como se trataba de una salida rutinaria, el coronel Cotton 
aceptó que el mayor Carl S. Cross realizase su primera familiariza- 
ción con el modelo en calidad de copiloto. El vuelo comenzó a las 
07.15 horas. Poco después de las 09.00 había terminado el trabajo a 
bordo y los aviones con motores GE. un McDonnell F-4. un Nort- 
hrop F-5, un Lockheed F-104 y un Northrop T-38. formaron entor- 
no al B-70 como sardinas alrededor de una ballena. A las 09,30 el 
Learjet que les acompañaba había tomado ya todas las fotografías. 
El F-104. pilotado por Joe Walker. uno de los hombres de la 
NASA que tripularon el X-15 y posiblemente el piloto supersónico 
más experimentado del mundo. se acercó gradualmente al intradós 
del ala de estribor de B-70. De repente. los vórtices generados por 
el borde marginal golpearon el Starfighter y lo precipitaron contra 
la unidad de cola del propio bombardero. El F-104 arrancó de 
cuajo los empenajes verticales del B-70 y despu convirtió en 
una bola de fuego. La formación se abrió y todos los ojos se clava- 
ron en el Valkyrie. Al cabo de un minuto, éste comenzó a oscilar, a 
alabear y guiñar y después se separó de la senda de vuelo prevista. 
En ese momento Cotton se eyectó del avión, pero Cross no llegó ni 
a iniciar la secuencia de lanzamiento y su cuerpo apareció entre los 
restos del bombardero. 
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A alta velocidad, los bordes marginales alares podían descender 25° o alcanzar el 
grado máximo de 65”, de manera que el XB-70 parecía casi un avión de papel. El 
segundo avión llevaba un radar en el interior de su sección de proa, así como otros 
sistemas que no llegaron a ser instalados en el primer prototipo. — ^ 


Llamar tormenta a lo que se desató a continuación sería subesti- 
mar la situación. La antipatía de la USAF hacia los ejercicios de 
relaciones públicas y la fotografía aérea dura todavía hoy. Se trun- 
caron las carreras de varios inocentes y la propia General Electric 
admitió que ese vuelo en formación no debía haber tenido lugar. 

El avión 62-001 siguió recogiendo una masa de valiosos datos, 
alimentado con combustible JP-6 estándar y utilizado en varios 
programas de la NASA. Tripulado por Cotton, el teniente coronel 
Fitz Fulton y Van Shepard, el Valkyrie se limitó a realizar los expe- 
rimentos ya financiados y el 4 de febrero de 1969 llevó a cabo su 
última misión. En ese vuelo, Fulton y el teniente coronel Ted 
Sturmthal aterrizaron con el 62-001 en la base de Wright- 
Patterson, en Ohio. Desde la zona de estacionamiento el avión fue 
remolcado hasta el museo de la USAF. 

Lo que nadie en Estados Unidos fue capaz de ver en esos mo- 
mentos fue el impacto que ese programa tuvo en la URSS. Mien- 
tras que por una parte Sukhoi construyó un bombardero basado en 
conceptos técnicos similares a los del B-70, por la otra Mikoyan 
recibió el encargo de construir un caza capaz de interceptar el bom- 
bardero Mach 3 estadounidense. el avión resultante fue el MiG-25. 


Corte esquemático del 
North American XB-70A 
Valkyrie 


La tragedia se cierne sobre el programa XB-70: el = 101 


a 
F-104 de Joe Walker se convierte en una bola de q N d KR 

fuego tras colisionar con el Valkyrie. Como puede LN adicional en aviones 
apreciarse, los daños en la cola del bombardero fueron IDA N El Sar Rura iugo Lodo 


considerables, y aunque mantuvo el vuelo durante un 
liempo, su pérdida fue inevitable. El mayor Carl S. 
Cross murió entre los restos del 
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Variantes del North 
American XB-70 Valkyrie 


X8-704-NA (62-000) prime prototipo. propulsado por 
Seis turborreactores YJ83-GE-3 de 14 060 kg de empuje; 
Tue transterido ala NASA para evaluaciones y desarrollo 
de un transporte supersóaco actualmente se exhibe en 
ei museo dela USAF en Wnght-Patterson 

XB-70A-NA (62-0207): segundo prototipo. equipado con 
tadar y más sistemas de aviónica; resulto destruido el 8 
de agosto de 1966 a sonsecutnca de una cobsión en 

vue 

XB-708-NA: proyecto de un XB-70A-NÀ modificado; se le 
asignó el numeral 62-0208 pera el proyecto fue 
cancelado y el avión 10 fue construido 


Siempre resulta interesante especular hasta que punto 
el avance tecnológico y operacional ofrecido por el 
Valkyrie hubiese podido influir en las operaciones 
militares si su programa hubiese alcanzado la fase de 
producción y despliegue a gran escala. Sin embargo, 
el primer prototipo reside actualmente en el museo de 
la USAF, en la base de Wright-Patterson, como 
testimonio de un gran avance tecnológico echado a 
perder por la indecisión. El Valkyrie es un sueño del 
pasado, un sueño que murió en los cielos de 
California. 
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Especificaciones técnicas 

North American XB-70 Valkyrie 

Tipo: prototipo de bombardero estratégico 

Planta motriz: seis turborreactores con poscombustión General 
Electric J93-GE-3 de 12 340 kg de empuje unitario 

Prestaciones: velocidad máxima de crucero 3 275 km/h o Mach 
3.08: techo de servicio 22 860 m: alcance sin repostar en vuelo 

8 050 km 

Pesos: vacío estimado 92 990 kg: máximo en despegue 249 480 kg 
Dimensiones: envergadura con los bordes marginales horizontales. 
32,00 m; longitud 9 m; altura 9,22 m; superficie alar 585,00 m? 
Armamento: provisión para 14 bombas atómicas, diversos tipos de 
bombas convencionales y (sólo a nivel de estudio) misiles aire- 
superficie en soportes externos 


Escuadrones de la RAF 


657.» Squadron 


El 657." Squadron se formó en Ouston 
el 31 de enero de 1943 y. tras alcan- 
zar el estátus operacional, se trasladó 
a Bône, en el norte de Africa. el mes 
de agosto. Allí siguió realizando servi- 
cios no operacionales hasta que se 
trasladó a Catania, en Sicilia, en fe- 
brero de 1944, Permaneció allí duran- 


te un año y en febrero de 1945 se tras- 
ladó a los Países Bajos. a Ghilze. 
donde fue asignado al 1.“ Ejército ca- 
nadiense, con el que sirvió durante los 
últimos meses de la II Guerra Mun- 
dial. Permaneció en Alemania hasta 
noviembre de 1945. en que regresó a 
Gran Bretaña para convertirse en uno 


de los escuadrones desple| 
islas. Como tal colaboró ei 


nuevos métodos operacionales y 
vo equipo. El 1 de noviembre de 1955 
fue disuelto para convertii 
Squadron. Por entonces 
sido la prime: 


El 657.* Squadron fue la primera unidad 
AOP equipada con helicópteros, pues 
recibió los Sikorsky Hoverfly Mk 2 a 
finales de los años cuarenta. 


pada con helicópteros, pues había re- 
cibido los Vought-Sikorsky Hoverfly 
Mk 2 a finales de los años cuarenta. 


660.* Squadron 


El 660." Squadron se constituyó en la 
base de ol Sarum el 31 de julio de 
1943 y se trasladó a Francia con el 21 
Grupo de Ejércitos en julio de 1944. 
asistido por el 659." Squadron. El es- 
cuadrón siguió la campaña europea y 
combatió en Bél; los Países Bajos 
y la propia Alemania. donde se disol- 
vió finalmente al concluir la II Guerra 
Mundial. El número 660 pervive en la 
actualidad en un e: rón de heli 
cópteros Gazelle del Ejército. 


Durante la guerra el 660.* Squadron 
empleó sus Auster en apoyo del 21.* 
Grupo de Ejércitos y fue disuelto al 
acabar las hostilidades. En la actualidad 
emplea los helicópteros Gazelle en las 
filas del Cuerpo Aéreo del Ejército y está 
desplegado en la República Federal de 
Alemania (foto Bruce Robertson). 
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658.” Squadron 


El 658." Squadron de la RAF se cons- 
tituyó en Old Sarum el 30 de abril de 
1943 y sirvió en Gran Bretaña durante 
el año siguiente: a continuación se 
preparó para ser desplegado en ultra- 
mar y se trasladó a Francia con las 
fuerzas de invasión en junio de 1944. 
Siguió de cerca la campaña en Europa 
) acabar la 11 Guerra Mundial se 
encontraba en la propia Alemania. 
Tras un breve lapso de permanencia 
cn ese país. regresó a Gran Bre 
se reorganizó para volver a tierra 
tranjeras una vez más. Esta vez se 
trasladó a la India (a Hakimpet) en 
octubre de 1945 y sirvió allí hasta que 
la RAF evacuó todos sus efectivos en 
1947, El 658.* Squadron fue disuelto 
el 1 de abril de ese mismo año. 


659.* Squadron 


El 659." Squadron de observación de 
la RAF se constituyó en la b. 
de Firbeck a finales del mes de abril 
de 1943 y sirvió en los condados sep- 
tentrionales de Gran Bretaña casi 
hasta el desembarco de Normandí 
en el que formó parte de las fuerzas 
que invadieron Francia; a partir de 
ese momento apoyó constantemente 
al 21." Grupo de Ejércitos hasta que 
se logró la capitulación alemana. A 
continuación, en cotubre de 1945 
escuadrón se trasladó a Dhmbalicr 
la India. y sirvió en sus misiones de 
observación para el Ejército en la 
frontera noroccidental del subconti- 
nente (en el área de Peshawar) duran- 
te 18 meses, al cabo de los cuales fue 
dado de baja el 14 de agosto de 1947 


661.» Squadron 


EI 661." c se formó en Old 
n el 3| de agosto de 1943 y fue 
ido al i t Ejército canadiense. 
al que se unió en Francia en agosto de 


Escuadrones de la RAF 


1944. El escuadrón operó durante la 

ruptura en Normandía y siguió a los Cuando la Fuerza Aérea Auxiliar 
canadienses a través de los Países comenzó a ar escuadrones 
Bajos hasta Alemania y la victoria AOP, el 661.* Squadron reapareció 
final, Fue disuelto en octubre de 1945, — en la base de Kenley el 1 de mayo de 


662.” Squadron 


1949 y sirvió en las áreas del sur de 
Londres y de Surrey con sus Auster 
AOP.Mk 6 y T.Mk 7 hasta que fuc di- 
suelto el 10'de marzo de 1957. 


suelto el 15 de diciembre de 1945, El 
escuadrón se reformó en las filas de la 
FAA el 1 de febrero de 1949 y fue di- 
suelto el 10 de marzo de 1957. 


trasladó a ese país en junio de 1944 y 
ignado al 21." Grupo de Ejérci- 
tos, con el que combatió durante el 
resto de la I Guerra Mundial. Fue di- 


Squadron se formó en Old 
30 de setiembre de 1943 y se 


inminente i ión de Pind Se 


663.” Squadron 


" Squadron se formó en San 
Basilio el 14 de agosto de 1944 y estu- 
vo integrado por personal polaco. La 
unidad combatió durante la campaña 
de Italia en apoyo del 8.* Ejército. al 
que permaneció a: ado durante 
toda su carrera. hasta que fue disuelto 


El 663.* Squadron se creó como una 
unidad AOP polaca, pero en la 
posguerra se convirtió en un escuadrón 
auxiliar equipado con los Auster. 


Uno de los Auster del 661.* Squadron. 
Las letras «ROA» corresponden a 
Reserve Command Observalion. 


Un Auster AOP.MK 6 del 662.* Squadron 


fotografiado en Thorney Island en 
setiembre de 1954. 


el 4 de octubre de 1946. El escuadrón 
se formó de nuevo en Hooton Park el 
] de julio de 1949 y sirvió en varias 
bases del noroeste de Inglaterra du- 
rante los ocho años 

hecho hasta que la Fue 
xiliar fue disuelta en marzo de 1957. 
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664.» Squadron 


El 664.* Squadron se formó en Ando- 
ver el 9 de diciembre de 1944, integra- 
do enteramente por canadienses. Se 
trasladó a los Paises Bajos en marzo 
de 1945 y disfrutó de una corta carrera 
operacional antes del fin de la II Gue- 
rra Mundial. Fue disuelto el 31 de 
mayo de 1946. pero el 1 de setiembre 
de 1949 fue reconstituido como escua- 
drón auxiliar en Hucknall y fue disuel- 
to de nuevo en marzo de 1957. 


665.» Squadron 


El 665.* Squadron se formó como la 
segunda unidad AOP integrada por 
canadienses y se trasladó es Paises 
Bajos en abril de 1945 para unirse al 
1. Ejército de esa nacionalidad, 
cuando estaba a punto de terminar la 
guerra en Europa. Fue disuelto final- 
mente el 10 de julio de 1945, 


666.* Squadron 


666, 


El 666." Squadron de observación tá 
tica de la Royal Air Force se cons 
tuyó en la base aérea de Andover a 
principios del mes de marzo de 1945 
Integrado en su totalidad por persona! 
de vuelo canadiense, este escuadrón 
se trasladó al continente curopeo el 
mes de junio, cuando ya habían con- 
cluído las hostilidades en Europa. 
Permaneció en Alemania hasta su di- 
solución el 31 de octubre de 1945. 

El 666.* Squadron se volvió a for- 
mar el 1 de mayo de 1949 en la base 
aérea de Sconce y se constituyó en uno 
de los escuadrones de observación 
aérea de la Fuerza Aérea Auxiliar 
ados cn tierras escocesas. El 
rón destacó patrullas en los 
principales núcleos urbanos de Esco- 
cia hasta que se decretó su disolución 
definitiva a mediados del mes de 
marzo de 1957, coincidiendo con la 
desaparición de la FAA. 


667.” Squadron 


El 1 de diciembre de 1943, las Patru- 
llas 1631 y 1662 de Gosport se unieron 


para formar el 667.* Squadron. dedi- 
cado a misiones de cooperación an- 
tiaérca. En primer lugar voló con los 
Boulton Paul Defiant. En abril de 
1944 se sumaron a la flota algunos 
Hawker Hurricane y en mayo los Fai- 
rey Barracuda. En junio de 1944 el es- 
cuadrón integró algunos Airspeed Ox- 
ford para la instrucción de la artillería 
antiaérea y en octubre se adoptaron 
como remolcadores de blancos los 


Vultee Vengeance. Al acabar la II 
Guerra Mundial, la flota del escua- 
drón fue racionalizada con los Ven- 
geance. Oxford y Supermarine Spitfi- 
re LF.Mk 16E. El escuadrón continuó 
en servicio hasta el 20 de diciembre de 
1945, en que fue disuelto en Gosport. 


Los resultados de una colisión en tierra 
entre un Boulton Paul Detiant del 667.* 
Squadron y un avión similar de la 83.* 

Unidad de Entrenamiento Operacional. 


Escuadrones aerotransportados 


En 1944 se formaron en la India seis 
escuadrones con vistas a la próxima 
ofensiva para liberar el Sureste A: 


aviones ligeros (sobre todo de Havi- 
lland Tiger Moth y unos pocos Vultee- 
Stinson Sentinel). Estos escuadrones 
no llegaron a entrar en acción, ya que 
la ofensiva prevista se suspendió a 
raíz de la repentina capitulación japo- 
nesa. 


668.” Squadron 


El 668." Squadron se constituyó en 
Calcuta a mediados de noviembre de 
y nbió de base cinco veces en 

scurso de 1945. El último de 
esos cambios fue al aeródromo de Fa- 
tehjang. en agosto, y alli fue donde se 
decidió su disolución definitiva en el 
mes de noviembre de 1945 


669.» Squadron 


El 669.* Squadron se formó en Bi- 
kram el 16 de noviembre de 1944, 
pero se disolvió en esa base el 31 de 
diciembre del mismo año. Fue recons- 
tituido en Basal el 1 de enero de 1945 
y cambió varias veces de base hasta 
que se estableció en Fatehjang. Fue 

isuelto el 10 de noviembre de 1945. 


670.° Squadron 


El 670.” Squadron se formó el 14 de 
diciembre de 1944 en Fatehjang. 
donde permaneció hasta el 30 de 
mayo de 1945, en que se trasladó a 
Dhamial y después a Basal, cl campa- 
mento de Upper Topa, Fatehjang y 
Chaklala el 1 de abril de 1946. Fue di- 
suclto el 1 de julio de ese año. 


671. Squadron 


El 671.* Squadron se formó en Bikram 
el 1 de enero de 1945 y al cabo de cierto 
tiempo se trasladó a la base de Kargi 
Road, donde fue finalmente disuelto el 
25 de octubre de 1945. 


672.” Squadron 


E1672." Squadron se constituyó en Bi- 
kram el 16 de noviembre de 1944 de 
forma nominal, pero comen: exis- 
tir efectivamente el 23 de enero de 
1945, Se trasladó a Belgaum un mes 
después y finalmente se mudó a Cha. 
klala el Í de abril de 1946, donde fue 
disuelto el 1 de julio de ese año. 


673. Squadron 


El 673.* Squadron se formó en Bi- 
kram el 27 de enero de 1945. Tras va- 
rios cambios llegó a Kargi Road el 16 
de setiembre, donde fue finalmente 
disuelto el 25 de octubre de 1945, 


679.* Squadron 


El 679.* Squadron se formó como uni- 
dad de cooperación antiaérea el 1 de 
diciembre de 1943 en la base de Ips- 


Patrullas 1616 y 
ar este cometido. 
y sus áreas adya- 


wich, a partir d 
1627. Para re: 
sobre East Angl 


centes, estuvo equipado con Miles 
Martinet y Hawker Hurricane. En 
marzo de 1944 recibió los Fairey Ba- 


rracuda y en abril de 1945 los Vultee 
Vengeance. pero el escuadrón fue di- 
suelto en el 26 de junio de 1945. 


Escuadrones de reconocimiento fotográfico en ultramar 


Las unidades de reconocimiento foto- 
gráfico desplegadas en Oriente Medio 


680.» Squadron 


En el desierto occidental existía va la 
2.* Unidad de Reconocimiento Foto- 
gráfico. a partir de cuya Patrulla A sc 
constituyó el 680." Squadron en Mata- 
riya el Í de febrero de 1943. Estuvo 
equipado originalmente con Bristol 
Beaufighter Mk I y Hawker Hurrica- 
ne Mk I y Mk IIB. Esta unidad cu- 
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y Extremo Oriente fueron numeradas 
del 680 al 684. Su material de vuelo 


brió casi todo el norte de Africa. con 
destacamentos en Tunicia y Chipre. 
Al poco tiempo se estandarizó con Su- 
permarine Spitfire Mk IV, comple- 
mentados por los Spitfire Mk a 
partir de agosto. El escuadrón se dedi- 
có a sobrevolar Sicilia y más tarde se 
concentró en Grecia y sus islas. 


fue diverso, aunque en distintos perío- 
dos predominaron los Hawker Hurri- 


cane. Supermarine Spitfire y de Havi- 
Iland Mosquito. 


A comienzos de 1944, el 680." Squa- 
dron se dedicó sobre todo a los reco- 
nocimientos maritimos, para lo que 
recibió también aviones Martin Balti- 
more y Bristol Blenheim Mk V. La 
más importante adición a su flota fue 
la de los de Havilland Mosquito Mk 
IX y Mk XVI, de modo que a media- 


dos de año ellos y los Spitfire Mk XI 
eran los únicos modelos empleados 
por el escuadrón. En agosto de ese 
año la unidad se trasladó a San Seve- 
ro, en Italia, desde donde voló sobre 
los Balcanes y Hungría al tiempo que 
empleaba sus pocos Spitfire sobre 
Grecia. A medida que se acercaba el 


680.* Squadron (sigue) 


fin de la 11 Guerra Mundial, el escua- 
drón se ocupó cada vez más de la foto- 
grafía cartográfica de Italia. En febre- 
ro de 1945 se retiró a Deversoir, en 
Egipto, y se con casi en un es- 
cuadrón de vigilancia. Después de la 
erra se trasladó a Palestina para ta- 
reas cartográficas y fue disuelto el 13 
de setiembre de 1946 para convertirse 
en el 13." Squadron. 


Una rara fotografía en color de un 
Mosquito del 680." Squadron en Italia a 
principios da 1945. Las bandas 
cromáticas en el timón de dirección se 
adoptaron para evitar confusiones con 
los Messerschmitt Me 410. 


Escuadrones de la RAF 


681.* Squadron 


El 681." Squadron se formó a partir de 
la 3.* Unidad de Reconocimiento Foto- 
gráfico en Dum Dum, Calcuta, el 2 de 
enero de 1943. Estuvo equipado con 
Hawker Hurricane Mk II y Supermari- 
ne Spitfire Mk IV, mientras que su Pa 
trulla C, con personal holandés, utilizó 
bimotores North AmericanB-25 
Mitchell. El 681." Squadron cubrió la 
totalidad de Birmania en manos japo- 
nesas y mantuvo un elevado índice de 
salidas. En agosto de 1943 recibió algu- 
nos de Havilland Mosquito. 


^ comienzos de 1944 el escuadrón, 
equipado ahora con Spitfire Mk 
IV y Mk XI, r principalmente 
salidas de reconocimiento táctico en 
favor de las operaciones del Ejército, 
concentrándose en las comunic: 
nes ferroviarias y fluviales, y gracias a 


Un Spitfire PR.Mk XI del 681.* Squadron 
aterriza después de una salida a finales 
de la guerra. En la deriva lleva una 
banda blanca de identificación. 


que dispuso de varios destacamentos 
pudo cubrir una área muy amplia. 
Con 1945 llegaron los grandes avances 
británicos, todos ellos precedidos por 
los meticulosos reconocimientos de 
los escuadrones especializados. Por 
entonces cl 681.* llegó a volar incluso 
sobre Tailandia. Al acabar la II Gue- 
rra Mundial, cl escuadrón se dedicó a 
reconocimientos locales específicos. 
Después de ésto se trasladó a Hong 
Kong y más tarde a Malasia, donde 
sentó su base en Kuala Lumpur y des- 


pués de Seletar, desde donde envió 
destacamentos a Indonesia, Tailandia 
y Birmania. En mayo de 1936 el es- 
cuadrón se mudó a Palam, en la India, 
donde fue definitivamente disuelto el 
1 de agosto de 1946 para convertirse 
en el 34^ Squadron. 


Un Supermarine Spitfire PR.Mk XI del 
681.” en Mingaladon en junio de 1945. 
Este avión está pintado de azul PRU, 
color algo raro en Extremo Oriente. 


682." Squadron 


EI 682." Squadron se formó en Maison 
Blanche el | de febrero de 1943 a par- 
tir de la 4,* Unidad de Reconocimien- 
to Fotográfico. Utilizó sus Supermari- 
ne Spitlire Mk IV en apoyo de la cam- 
paña de Tunicia. y bu se dedicó a 
sobrevolar Sicilia y la peníns 
na. Dos meses más tarde recil 
cuantos de Havilland Mosquito Mk 
IV y Mk VI, aviones que utilizó en sa- 


lidas lejanas que le llevaron incluso 
sobre los Alpes franceses. A medida 
que se acercaba el año siguiente el es- 
cuadrón se estandarizó con los Spitli- 
re. Durante el resto de 1943 el 682. 
Squadron se ocupó de los preparati- 
vos para la invasión de a. Cuando 
produjo, la uidad.envió un 
amento a Foggia en octubre y 
se trasladó allí al completo. 


desp 


Ahora su área operacional cubría 
también Yugoslavia. El escuadrón 
realizó asimismo algunos reconoci- 
mientos tácticos para operaciones es- 
s del reito y para acciones 
de comandos. En la primavera de 
1944 el escuadrón cooperó en los pre- 
parativos para la invasión del sur de 
Francia, con de: mentos en Alghe- 
ro y Borgo. y el escuadrón se trasladó 


a Francia a comienzos de setiembre 
AI concluir esa campaña el escuadrón 
se concentró en las operaciones en el 
frente italiano. 

Al acabar la II Guerra Mundial, el 
escuadrón, que tenía su base en Pere- 
tola, se dedicó sólamente a misiones 
de vigilancia hasta el 14 de setiembre 
de 1945, en que fue disuelto en ese ac- 
ródromo. 


683.* Squadron 


Tercer escuadrón de recofoto en 
Oriente Medio, el 683.* Squadron se 
crcó en Luqa (Malta) el 8 de febrero 
de 1943 a partir de la Patrulla B del 
69." Squadron. Estuvo cquipado con 
Supermarine Spitfire Mk IV, que al 
poco tiempo remplazó por Spitfire Mk 
XI. y estuvo ocupado íntegramente de 
las operaciones sobre Sicilia y la pe- 
nínsula italiana. En mayo de 1943 su 
parque de vuclo sc enriqueció con los 
de Havilland Mosquito Mk VI. mode- 
lo que sólo duró un mes. Durante el 
verano cl escuadrón estuvo muy ocu- 
pado con la invasión de Sicilia y des- 


Fotogratiado durante 1943, un Spitfire 
PR.Mk XI del 683.* Squadron. Este 
modelo se distingue por su parabrisas 
de una pieza y la mayor profundidad del 
carenado del radiador de aceite. 
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683.” Squadron (sigue) 


pués se preparó para la de Italia. Du- 
rante el otoño la unidad se concentró 
en salidas tácticas para el 5.* Ejército 
estadounidense en Italia y en poco 
tiempo sus efectivos de vuelo mengua- 
ron. Sin embargo, se rehizo de la si- 
tuación y. estacionado en San Severo 
(Italia), comenzó a volar sobre el 
norte del país a comienzos de 1944. 
En setiembre recibió los Spitfire 
PR.Mk XIX, equipados con motores 
Griffon, y el escruadrón siguió desem- 
peñando ambos cometidos hasta que 
concluyó la guerra en Europa. A con- 
tinuación cubrió  fotográficamente 
Yugoslavia debido a los problemas en 
Trieste y también se ocupó de salidas 
de levantamiento cartográfico de gran 
parte de las costas mediterráneas y de 
Austria. Además, colaboró con el go- 
bierno griego en cometidos cartogr: 
cos. El escuadrón acabó por ser di- 


suelto en San Severo el 22 de setiem- 
bre de 1945. 

El 683.* Squadron se reconstituyó 
en Fayid el 1 de noviembre de 1950. 
Ahora estaba equipado con Avro 
Lancaster PR.Mk 1. modelo que utili- 
26 sobre Arabia y África Oriental en 
salidas de vigilancia y cartografía. En 
enero de 1952 el escuadrón se despla- 
zó a Khormaksar, en Adén, para cu- 
brir ese protectorado y también So- 
malilandia. A continuación se trasla- 
dó a Habbaniya para poder volar 
sobre la zona del golfo Arábigo. Una 
vez acabó su tarea, el escuadrón fue 
disuelto el 30 de noviembre de 1953. 


Después de la guerra el escuadrón 
recibió los Lancaster PR.Mk | para 
proseguir con las misiones cartográficas 
en África Oriental y el golfo Pérsico. 


684.” Squadron 


El 29 de setiembre de 1943. las patru: 
llas de bimotores del 681." Squadron 
fueron agrupadas para formar en 
Dum Dum una unidad independiente, 
el 684." Squadron. Así. éste estuvo 
equipado desde el principio con los de 
Havilland Mosquito Mk II, Mk VI y 

IX y con North American Mit- 
chell Mk IL. con los que realizó misio- 
nes de recofoto, El escuadrón mejoró 
sus prestaciones cuando los Mosquito 
MK IX y Mk XVI asumieron parte de 
ia desde Calcuta, 
scuadrón se traslada- 
se a Alipore el a pasar allí el resto de 
la guerra. si bien tuvo destacamentos 


en las islas Cocos, Ceilán y la propia 
Birmania. 

Pero el Mosquito no era adecuado 
para las cálidas y húmedas condicio- 
nes de Birmania: 


aviones, pero pese a todo siguió en ac- 
tivo en 1945. A partir de abril el e: 
cruadrón utilizó también algunos B; 
tol Beaufighter para establecer un ser- 
vicio de transporte de fotografías 


entre sus destacamentos y el cuartel 
general. Cuando la guerra tocaba a su 
in, el escuadrón volaba ya sobre la 
Indocl francesa a la espera de la 
rendición japonesa. A continuación la 


Mk 34 a 
distancias existentes entre los 
mandos en Extremo Oriente, Se tra 
ladó a Bangkok en enero de 1946 pa 


realizar cometidos de vigilancia que 
siguieron hasta que el escuadrón fue 
disuelto para convertirse en el 81. 
Squadron. 


Este Mosquito PR.Mk 34 del 684." 
Squadron lleva un inusual esquema 
mimético, probablemente para reflejar 
el calor. Sus superficies inferiores son 
azul PRU y la superiores plateadas. 


691. Squadron 


La 1623.* Patrulla de Roborough sc 
convertió en el 691.* Squadron el 1 de 
diciembre de 1943. Sirvió en el área 
de Plymouth y adyacentes en cometi- 
dos de cooperación antiaérea. equipa- 
do con Boulton Paul Defiant, A 
pec Oxford y Hawker Hurricane, a 
los que se unieron aviones Fairey Ba- 
Vultee Vengea antes de 

uc finalizase el conflicto. Gran parte 

le su trabajo consistió en colaborar 
con la Royal. Navy en la instrucción de 
los sirvientes de sus piezas anti: 
El escuadrón siguió en activo una 
acabó la guerra y recibió 
Miles Martinet. Supermarine Spitfire 
LF.Mk 16E y North American Har- 
vard T.Mk 2B en su nueva base de 
Exeter. Durante los años de posgue- 
rra el escuadrón se trasladó finalmen- 
te a Chivenor, donde fue disuelto el 
11 de febrero de 1949 para convertirse 
en el 17." Squadron. 


rracuda 


Un Spitfire LF.Mk 16E del 691.* Squadron, unidad de cooperación antiaérea basada 
en Chivenor que se convirtió en el 17.* Squadron en febrero de 1949. 


692.” Squadron 


El | de enero de 1944 se constituyó en 
Graveley el 692." Squadron de la 
RAF, equipado con Mosquito Mk IV 
e integrado en la Fuerza de Interdic- 
ción Nocturna Ligera del 8.* Group 
(Pathfinder) del Mando de Bombar- 
deo, En marzo recibió los Mosquito 
Mk XVI y fue el primer escuadrón 

ue equipó este avión con las bombas 
de 1 800 kg. Muchas de sus misiones 


695.» Squadron 


Bircham Newton, en Norfolk, fue la 
base donde se formó el 695." Squa- 
dron a partir de las Patrullas 1611 y 
1612 el 1 de diciembre de 1943, Esta 
unidad utilizó varios modelos de avio- 
nes en tareas de cooperación an- 


Un de Havilland Mosquito B.Mk XVI del 692.* Squadron, una unidad de bombardeo y designación de blancos del 8.* Group. 
Su abultada bodega de armas permitía la instalación de una bomba de 1 800 kg. 


tenían lugar a muy baja cota: una de 
sus acciones más épicas fue el lanza- 
miento de bombas de 1 800 kg contra 
las bocas de un túnel en las Ardenas. 
Durante los 15 meses que operó reali- 
zó innumerables misiones, pero no so- 
brevivió a la conclusión de la II Gue- 
rra Mundial y fue disuelto en Grans- 
den Lodge el 20 de setiembre de 1945. 


Un Mosquito Mk IV modificado y pintado 
de negro va a recibir una bomba de 

1 800 kg en la base de Graveley durante 
la primavera de 1944. 


Un Vickers Supermarine Spitfire Mk XVI 
del 695." Squadron durante 1946. Esta 
unidad se convirtió en el 34.* Squadron 
en febrero de 1949. 


. sobre todo Hawker Henley. 
r Hurricane, Westland Lysan- 
der y Miles Martinet. Éstos fueron 
complementados con Supermarine 
Spitlire Mk VB en 1944. Después de 
la guerra el escuadrón se tri ó 
Horsham St Faith (en agosto de 
1945). cuando los Vultee Venges 


de blancos y los Supermarine Sp 
LF.Mk 16 del entrenamiento de 
lleros. En 1946 el escuadrón recibió 
también Airspeed Oxford y North 
American Harvard; a finales de 1948 
los Bristol Beaufighter TT.MK 10 asu- 
mieron el remolque de blancos. En 
1949, el escuadrón se disolvió para 
convertirse en el 34." Squadron. 


Los Vengeance, Marlinet y Defiant que 
el 695." utilizó para remolcar blancos 
fueron sustituidos por el Bristol 
Beaufighter (en la fotografía). 


1435.* Squadron 


Este salto en la secuencia num 


quadron de 
que adoptaron el número 1435 de una 
patrulla de caza nocturna recién dada 
Como esa nueva unidad era 
mayor que una patrulla se convirtió 
directamente en el 1435." Squadron, 


La 1435.* Palrulla de Malta, equipada 
con Spitfire tropicalizados, fue 
redesignada 1435.* Squadron en 
agosto de 1942. 


cuya fecha de formación es el 2 de 
agosto de 1942. Equipado con Su; 
marine Spitfire Mk VB y Mk VC. se 
ocupó de la defensa de caza de Malta. 
A principios de 1943 inició sali 
s sobre Sicilia y después pai 
cipó en los desembarcos aliados. En 
octubre de 1943 se trasladó a Grotta- 


glie y empezó a tomar parte de las 
Operaciones de lë Fuerza Aérea de los 
Balcanes. lo que supuso que se dedi- 
case sobre todo a misiones de ataque 
al suelo en Yugoslavia y Albania. 
el resto de la guerra trasladándo- 


se de Brindisi a Grottaglie y viceversa. 
y ocupando en la ofensiva sobre cl 


Adriático, Se mudó a Gragnano cn 
abril de 1945 y fue disuelto allí el 9 de 
mayo de 1945. 


| 


Arriba: un Spitfire Mk IX del escuadrón 
en postura algo incómoda. Los Spitfire 
Mk IX comenzaron a remplazar a 

los Mk V en marzo de 1943. 
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Aviones militares españoles 


Aérospatiale SA 319B Alouette Ill 


El prototipo original Sud-Aviation SE 
3160, gus voló por primera vez en fe- 
brero de 1959, era un desarrollo mejo- 
rado del modelo precedente Sud-Est 
Alouette II. Inmediatamente de ese 
prototipo inicial derivó la primera ver- 
sión de serie que. denominada SA 
316A. se ricó para el mercado i 
rior franc ara la exportación: 
además se concedió la licencia de pro- 
ducción a la firma india HAL. 

La siguiente versión de serie fue la 
SA 316B que, puesta en vuelo en 
junio de 1968, era un aparato más li- 
gero pero también más capaz. dotado 

le una transmisión reforzada, Este 
modelo fue el principal de serie y 
constituyó un éxito de exportación. 
Un cambio en la planta motriz. cl 
nuevo turboeje Alouette IID en vez 
del IIB, dio lugar a la variante SA 
316C, construída en cantidades limita- 
das. Finalmente, otro cambio motriz 
dio lugar a la aparición de la versión 
SA 319B Alouette III. en la que el 
turboeje Artouste de las versiones ai 
teriores fue remplazado por el As! 
zou. más eficiente v económico. El 
primer prototipo del nuevo modelo 


voló en 1967. pero no entró en pro- 
ducción hasta 1973, cuando Sud- 
Aviation había sido ya absorbida por 
Aérospatiale (en enero de 1970). 

España cursó inmediatamente pedi- 
dos por el nuevo SA 319B Alouette 
III y adquirió un total de ocho ejem- 
plares. Cinco de ellos fueron integra- 
dos inicialmente en el SAR (el Servi- 
cio de Büsqueda y Salvamento) y los 
otros tres fueron encuadrados en la 
Unidad de Helicópteros (UHel) II de 
las FAMET en el Sahara español, ar- 
mados con misiles contracarro Nord 
AS.11 y lanzacohetes de 70 mm. La 
UHel IÍ se trasladó en enero de 1976 a 
El Copero (Sevilla). De esa unidad, 
los Alouette III. denominados en Es- 
paña Z.16 y más tarde HA.16. fueron 
transferidos a la UHel I y uno de 
ellos. el Z.16-4, fue dado de baja. En 
la actu; 
pervivientes en Espana siguen en ser- 
vicio con el SAR, que depende de la 
Agrupación del Cuartel General del 
Ejército del Aire. 


Especificaciones técnicas 
Aérospatiale SA 319B Alouette III 


Tipo: helicóptero de salvamento 
Planta motriz: un turboeje 
Turboméca Astazou XIV de 600 hp. 
Prestaciones: (con el peso máximo en 
despegue) velocidad máxima al nivel 
del mar 220 km/h; velocidad máxima 
de crucero 197 km/h,; techo en vuelo 
estacionario con efecto suelo 3 100 m; 
autonomía con seis tripulantes 605 km 
Pesos: vacío 1 146 kg 


El SAR (Servicio de Búsqueda y 
Salvamento) incorporó inicialmente 
cinco SA 319B, como el ejemplar de la 
fotografía. 


Dimensiones: diámetro del rotor 

principal 11,02 m; diámetro del rotor 
de cola 1,91 m; longitud del fusclajc 
10,03 m: altura 3,00 m; superficie. 
discal del rotor principal 95,38 m^ 


Aérospatiale SA 330 Puma y SA 332 Super Puma 


El Aérospatiale Puma es uno de los 
principales éxitos de la industria aero- 
náutica francesa, al que se sumaron 
después los británicos. El primero de 
los dos prototipos del SA 330 Puma 
voló en abril de 1965 y era un helicóp- 
tero medio biturboeje equipado con 
un tren de aterrizaje semirre 
y un rotor principal cuatripala. 
versiones principales se distinguen 
sobre todo por la planta motriz: los 
SA 330B y SA 330E montaban tur- 
boejes Turmo III C4 de 1 328 hp. los 
SA 330H llevaban los Turmo IVB de 
1400 hp y después recibieron los 
Turmo IVC de 1575 hp, los SA 
330F/G aparecieron con los Turmo 
IVA de 1 435 hp pero a partir de 1973 
los SA 330G fueron requipados con 
los Turmo IVC, al igual que los SA 
330J y SA 330L. Los Puma. además 
de equipar a algunas empresas civile: 
operan básicamente con las fue: 
armadas de Gran Bretaña y Franci 

El SA 332 Super Puma es un desa- 
rrollo del Puma con motores Makila, 
más potentes, nuevas tomas de aire, 
un rotor más eficiente y con sistema 


En algunos de sus desplazamientos, el 
rey Juan Carlos | pilota personalmente 
los Puma y Super Puma del Escuadrón 
402 del EdA. 


de deshielo térmico y, opcionalmente. 
una extensión del fuselaje. 

Los cuatro primeros SA 330 Puma 
adquiridos por las autoridades espa- 
ñolas, denominados del Z.19-1 en 
adelante. fueron adscritos inicialmen- 
te a la Subsecretaría de Aviación Civil 
y después se les unieron los SA 332 
Super Puma hasta el número total de 
ocho aparatos encuadrados hoy en el 
Escuadrón 402 de la Agrupación del 
Cuartel General del Ejército del Aire. 
Estacionados en Cuatro Vientos, 
estos aparatos están dedicados al 
transporte de personalidades naciona- 
les y extranjeras y, en ocasiones. son 
pilotados por el propio rey Juan Car- 
los I. Otros diez Super Puma figuran 
en los efectivos del SAR. 
pañola llegó a consi- 
derar la posibilidad de adquirir una 
versión del Puma como su nuevo heli- 
cóptero LAMPS TIT antisubmarino, 


Agusta-Bell AB 47 


El Bell Modelo 47, uno de los prime- 
ros helicópteros fabricados en grandes 
les y también uno de los tipos 
os, realizó su primer vuelo 
inmediatamente después de la 11 Gue- 
rra Mundial, en diciembre de 1945, La 
firma Bell ha mantenido en produc- 
ción este modelo hasta 1973 y cedió la 
licencia de producción a la empresa 
italiana Agusta. que lo ha fabricado 
entre 1954 y 1976 con la denomina- 
ción de Agusta-Bell AB 47. El Bell 47 
sirve o ha servido en casi todos los rin- 
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cones del mundo, en las filas de un 
total aproximado de 30 ejércitos. 

Las Fuerzas Armadas espanolas ad- 
quirieron grandes cantidades de heli- 
cópteros de este tipo. El Ejército del 
Aire recibió aparatos AB 47G-2 y AB 
476-3: la Armada ha empleado los 
Bell 47D. Bell 47G y Agusta-Bell AB 
47G-2: el Ejército de Tierra (las 
FAMET) utilizó el AB-47G-3; el Ser- 
vicio Nacional T Helicópteros em- 
pleó AB 47J-3; y la Dirección General 
de Tráfico los ÅB 47G-3 y AB 47J-3. 


pero finalmente la opción yó en 


seis Sikorsky SH-60B Seahawk. 


Especificaciones técnicas 
Aérospatiale SA 330H Puma 

Tipo: helicóptero VIP 

Planta motriz: dos tuboejes 
Turboméca Turmo IVC de 1 575 hp 
Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 258 km/h; techo de servicio 


3 800 utonomia máxima sin 
reservas 550 km 

Pesos: vacío 3 766 kg: máximo en 
despegue 7 400 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 15,00 m; diámetro del rotor 
de cola 3,05 m; longitud total con los 
rotores girando 18,15 m; altura 

5.14 m; superficie discal "del rotor 
principal 177.00 m? 


Muchos de los aparatos adquiridos 
han sido dados de baja con el paso de 
los años y sustituidos por modelos más 
modernos y capaces. En la actualidad 
permanecen en servicio diez AB 47 
dedicados a tareas de escuela con la 
Armada y otros 26 con el 751 Escua- 
drón de la Escuela de Helicópteros, 

que depende del Mando de Personal 
det Ejército del Aire. 


Especificaciones técnicas 
Bell Modelo 47G 


Tipo: helicóptero utilitario 

Planta motriz: un motor de seis 
cilindros Avco Lycoming VO-435 
de 265 hp 

Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 196 km/h; techo de 
servicio 3 200 m 
Pesos: vacío equipa 
en despegue 1 290 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 11,32 m; longitud 13,30 m: 
altura 2,84 m; superficie discal 

del rotor principal 100,61 m? 


Agusta-Bell AB 204B 


El Bell Modelo 204 original nació a 
mediados de los anos cincuenta a raíz 
de un concurso de diseños establecido 
por el US Army para la consecución 
de un nuevo helicóptero polivalente. 
Con la denominación generalizada de 
UH-1 y el mote MV el Bell 204 
voló en octubre dc 1956 y los primeros 
ejemplares fucron entregados en 
1958. Los UH-1A fueron los primeros 
helicópteros desplegados por el US 
Army en Vietnam, conflicto en el que 
sirvieron con gran distinción en todo 
tipo de misiones. 

Agusta construyó bajo licencia el 
modelo Agusta-Bcll AB 204B, similar 
al Bell 204B UH-1 y lo ha exportado a 
las fuerzas armadas de Austria, Países 
Bajos y Suecia. Además, Agusta de- 
sarrolló la versión antisubmarina y an- 
tibuque AB 204AS. 

La Armada añola adquirió cua- 
iro AB 204AS en 1965 que fueron en- 
cuadrados en la Escuadrilla 003. Ante 


la adquisición de los más modernos 
AB 212, los AB 204AS fueron trans- 
feridos a cometidos de transporte y. 
con el tiempo, uno fue a parar al 
Museo Naval. otro fue canibalizado 
para la obtención de piezas de respeto 
y los otros dos se transfirieron a la JE- 
FAMET del Ejército de Tierra. Espa- 
fia adquirió también seis Bell UH-1B 
(denominados ^ HU.8) para las 
FAMET, que fueron asignados a la 
UHel XI y con el tiempo distribuidos 
entre el CEFAMET y la JEFAMET. 
En la actualidad, las FAMET conser- 
van un total de tres aparatos AB 
204AS/UH-1B. 


Especificaciones técnicas 
Agusta-Bell AB 204B 

Tipo: helicóptero medio utilitario 
Planta motriz: un motor turboeje 
Rolls-Royce Gnome estabilizado a 
1 100 hp 

Prestaciones: velocidad máxima al 


Agusta-Bell AB 205 


En 1960 Bell propuso construir una 
ión mejorada del Modelo 204, con 


el primer ejemplar, denominado UH- 
1D por los militares, voló en agosto de 
1961. El UH-1D, equipado con un 
motor Avco Lycoming T53 de 1 100 hp, 
se fabricó a gr: parael US Army 
. EIUH-ID fue 


1967. 
En 1966 Agusta consiguió la licencia 
de producción del Bell 205 y a partir de 


tonces fabricó ve. milar 


El Bell UH-1H/AB 205 es actual- 
mente el helicóptero más numeroso en 
España. Las FAMET tienen aparatos 
de este tipo en prácticamente todas sus 
Unidades de Helicópteros, algunos de 
ellos armados con ametralladoras MG- 
42 de 7,62 mmen afustes CETME. Los 
UH-1H de la UHel II llegaron a entrar 
en combate en el Sahara español y en 
mayo de 1975 dos de ellos lograron za- 
farse de otros tantos misiles superficie- 
aire SA-7 («Strela») lanzados presumi- 
blemente por fuerzas marroquíes. El 
SAR recibió catorce AB 205. En la ac- 
tualidad las FAMET mantienen en ser- 
vicio 56 UH-1H y el Ejército del Aire 
diez AB 205 encuadrados en el Mando 
de Personal. 


ioactoneet6enicae 


Tipo: helicóptero utilitario 
Plantamotriz: unturboeje Avco 
Lycoming T53-L-13de 1 400hp 


Aviones militares españoles 


nivel del mar 150 km/h; velocidad 
máxima de crucero 135 km/h; 
alcance máximo 410 km 

Pesos: vacío 2 090 kg; máximo en 
despegue 4 300 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 14,63 m; longitud del 


Prestaciones: velocidad máxima 
200km/h;techopráctico3 800m: 
alcance máximo al nivel del mar 
500km 

Pesos: vacio equipado 2 360kg; 
máximoendespegue4 300kg 
Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 14,63 m; longitud 17.62 m; 


Los últimos AB 204 de la Armada, 
sustituidos por los más modernos 
AB 212, sirven en la actualidad en 
las filas de las FAMET. 


fuselaje 12,31 m; altura 4,44 m; 
superficie discal 168, 11 m? 


El SAR empleó un total de catorce 

AB 205, pero hoy los únicos ejemplares 
del EdA están, en número de diez, 
encuadrados en el MAPER. 


altura4,43 m; superficie discal del rotor 
principal 168,06 m? 


Agusta-Bell AB 206 


EIUS Armyconvocóen 1960 unasolici- 
tud de propuestas por un nuevo Li 
Observation. Helicopter (LOH). que 
debía ocuparse de misiones de evacua- 
ción de bajas, observación, apoyo cer- 
cano, reconocimiento fotográfico y 
transporte. Se presentaron doce 
los que fue elegido el Bell 
al propuesta fue reconside- 
rada en el nuevo Bell Modelo 206A Jet- 
Ranger. 

En 1967 el US Army actualizó el pro- 
grama LOH y de él nació el Bell OH-58 
Kiowa. La firma italiana Agusta ha pro- 
ducido la versión civil AB 206B y las mi- 
litares AB 206A-1 y AB 206B-2 Jet- 
Ranger II. 

Las Fuerzas Armadas españolas ad- 
quirieron cinco AB 206A-1, uno de los 
cuale: ignó alas FAMET y los cua- 
iro restantes al Escuadrón 803 del 


SAR. Porsuparte, las FAMET recibie- 
ron un total de 11 Bell OH-58A. que 
fueron denominados Z. 12B por los mi- 
litares españoles pero cuya designación 
corregida es la de HR. 12B. En la actua- 
lidad todos los AB 206 y OH-58 se en- 
cuentranenelsenodelas FAMET. 


Especificaciones técnicas 
Agusta-Bell AB 206A-1 

Tipo: helicóptero ligero polivalente 
Planta motriz: un turboeje Allison 
250-C18 de 317 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 
210 km/h; techo en vuelo estacionario 
3 050m 

Pesos: vacío 680 kg. 

Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 10,77 m: longitud 9,85 m; 
altura 2.91 m; superficie discal del 
rotor principal 91,10 m? 


Este AB 206A-1, cuyo numeral militar es Z.12-3, es uno de los cuatro ejemplares 
asignados inicialmente al Escuadrón 803 del SAR. El quinto aparato de este primer 
lote de AB 206 fue entregado a las FAMET. 


Agusta-Bell AB 212 


El Bell Modelo 212 fue desarrollado a 
instancias de la propia Bell, el gobierno 
canadiense y Pratt & Whitney Aircraft 
of Canada (PWAC). La idea era reali- 
zar un helicóptero basado en cl Bell 
205/UH-1H pero equipado con la plan- 
ta motriz PWAC PT6T Twin-Pac de 
1 290 hp, que consistía en dos turboejes 


montados lado a lado y que accionaban 
un sólo eje comün; así, si uno de ellos 
fallaba el otro podía desarrollar un mí- 
nimo de 800 hp. 

Las primeras entregas del Modelo 
212, bat ido UH-1N por los milita- 
res, se hicieron a la USAF en 1970. 

Agusta fabrica este modelo con la de- 


signación AB 212 y con diversas dispo- 
siciones interiores y de equipo. A fina- 
les de 1972 esta compañía inició el desa- 
rrollo de la versión AB212ASW, capaz 
de realizar tareas antisubmarinas, anti- 
buque, de patrulla costera, de salva- 
mento, ambulancia, transporte de tro- 
pas y contramedidas electrónicas. Paí- 


ses usuarios de este modelo son Irán, 
Ttalia, Perá, Turquía y Venezuela. Gre- 
cia tiene pedidos 12 ejemplares. 
España cs otro de los países cuyas 
fuerzas armadas emplean este modelo, 
Las Fuerzas Aeromóviles del Ejército 
de Tierra disponen actualmente de seis 
ejemplares, pero el mayor usuario es la 
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Agusta-Bell AB 212 (sigue) 


Armada. Los cuatro primeros AB 
212ASW fueron entregados a la Escua- 
drilla003 en 1974 para sustituir a los AB 
204B en el papel antisubmarino y anti- 
buque. De estos aparatos, a los que en 
España se conoce como 2.18. se per- 


Kon Nat de pe us mi- 
siones ofensivas con torpedos acústicos 
Mk 44 o Mk 46. misiles filoguiados 
AS.11y AS.12, y cohetes sir- 
ven también para acompañar alos 
bombarderos AV-8A Matador contra 
pues éstos 
lema 
que los marinos españoles denominan 
popularmente «Correcaminos» (un có- 
digodeseñales acústicas). 


Especificacionestécnicas 
Agusta-Bell AB212ASW 

Tipo: helicóptero antisubmarino y 
antibuque 

Planta motriz: dosturboejes acoplados 
Prau & Whitney Aircraftof Canada 
PT6T-6 Turbo Twin-Pacestabilizados 
al 290hp 

Prestaciones: (con unpeso de 

5 070kg) velocidad nosobrepasable 
240) km/h: velocidad máxima al nivel del 
mar 196km/h; techoen vuelo 
ijonariocon efecto suelo 

3 200 m; autonomía máxima con 
depósitos auxiliares 5 horas 


Dimensiones: diámetro del rotor 


principal 14.63 m; diámetro del rotor 
de cola : longitud del fusclaj 
14,02 m: altura 4.40 m: superficie 
discal del rotor principal 168,15 n 


Las Fuerzas Aeromóviles del Ejército de 
Tierra (FAMET) tienen en la actualidad 
seis Agusta-Bell AB 212 como el de la 
fotografía. 


Beech T-34 Mentor 


Hacia 1950 la USAF se replanteaba 
el problema de cómo iba a ser su pró- 
ximo entrenador primario. Una vez 
hubo descartado los motores de turbi- 
na y se decantó por los clásicos de ém- 
bolo, evaluó tres prototipos del Beech 
Modelo 45, que fue denominado T-34 
Mentor. 

En las filas del Ejército del Aire es A 
ñol, los Mentor, encuadrados en el 
cuadrón 791 de la Academia General 
del Aire (AGA) de San Javier. han for- 
mado a innumerables generaciones de 
pilotos y se han convertido en aparatos 
muy entrañables. tanto como otro en- 
trenador, el ya retirado North Ameri- 
can T-6 Texan. En la actualidad conti- 
núan en servicio 20 ejemplares. cuya di- 


latada carrera como instructorés finali- 
zará cuando sean sustituidos por 40 de 
los nuevos Tamiz, una versión del mo- 
delo chileno T-35 Pillán. 


Especificaciones técnicas 
Beech T-34 Mentor 
Tipo: biplaza de entrenamiento 


primario 


un motor Continental 


S ones: velocidad 
300 km/h: techo de serv 
al Un 180 km 

argado 1 300 k 


longitud 7 7,90 m: altura 2.90 m; 
superficic alar 16.49 m? 


Los T-34 Mentor, denominados E.17 en España, siguen en servicio en el 
Escuadrón 791 de la Academia General del Aire de San Javier. 


Bell AH-1G HueyCobra 


En marzo de 1965 Bell emprendió el 
desarrollo del Modelo 204 (UH-1B) 
para obtener un helicóptero artillado 
capaz de realizar misiones de apoyo y 
ataque. Destinado al US Army, este 
helicóptero, el Bell Modelo 209, pre- 

iba un nuevo fuselaje de perfil 
ajo. con dos plazas en tándem y 
un sistema de motor y transmisión si 
milar al del UH-1C. El prototipo voló 
en setiembre de 1965 y en abril de 
1966 el US Army cursó un pedido por 
dos aparatos de preserie y 110 de pro- 
ducción denominados AH-1G Hue; 
Cobra. Las primeras entregas tuvie- 
ron lugar en junio de 1967. 

La Armada española adquirió en 
total ocho AH-1G, con lo que se con- 
vertía en su primer usuario de expor- 
tación después del US Army. la US 
Nayy y el USMC. Estos aparatos se 
recibieron entre 1973 y 1974. Denomi- 
nados Z.19 en España y encuadrados 


en la Escuadrilla 007. eran los prime- 
ros helicópteros de ataque de superfi- 
cie empleados por la Armada (los mo- 
delos anteriores fueron siempre anti- 
submarinos) y su misión es EE la 
de proporcionar apoyo a |: eracio- 
nes anfibias de la Infanteria le Mari- 
na. Actualmente, la Escuadrilla 007, 
que en 1980 alcanzó las 8 600 horas de 
vuelo, cuenta con cuatro HueyCobra, 
cuyo armamento consiste en un lanza- 
granadas XM-129 de 40 mm y una Mi- 
nigun de 7.62 


Especificaciones técnicas 
Bell AH-1G HueyCobra 


En la actualidad la 8.* Escuadrilla del 
Arma Aérea de la Armada mantiene en 
servicio cuatro AH-1G HueyCobra, cuya 
denominación española es Z.19. 

(foto Tejedor). 


Tipo: helicóptero biplaza de ata 
Planta motriz: un turboeje Aveo 
Lycoming T53 de 1 400 hp 
Prestaciones velocidad máxima 
: techo de servicio 
alcance máximo 574 km 
Pesos: vacío 2 754 kg: máximo en 


despegue y aterrizaje 4 310 kg 
Dimension: netro del rotor 
principal 13,41 m; longitud del 

s 3d 13,59 m; altura total 4,12 m: 
peT icie discal del rotor principal 
141,20 m^; superficie discal del rotor 
caudal 5.27 m” 


Boeing Vertol CH-47 Chinook 


En cl mes de junio de 1959 el Ejército 
de EE UU firmó con la Boeing Vertol 
un contrato inicial por cinco ejempla- 
res de preserie YHC-IB, que al poco 
tiempo fueron rebautizados CH-47A 
Chinook. Con este modelo, el US 
Army obtenía un helicóptero de trans- 
porte táctico capaz de operar en todo- 
tiempo y de llevar una carga interna 
de 1 800 kg o de 7 250 kg a la eslinga. 
de transportar 40 soldados totalmente 
pertechados, de evacuar heridos en 
primera línea y de transportar cual- 
quier componente del sistema de mis 
les Martin Marietta Pershing. ñ 

De hecho, el CH-47 era una varia- 
ción agrandada del tipo CH-46 Sea 
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Knight A ejemplar de prese- 
rie, equi on dos turboejes Lyco- 
ming T: de 2200 hp. voló en 
setiembre de 1961 y las entregas del 
CH-47A comenzaron en diciembre 
de 1962. 

El CH-47B incorporaba turboejes 
de 2 850 hp. nuevas palas para los ro- 
tores y otras mejoras menores. Sus 
entregas empezaron en mayo de 1967. 
Apareció a continuación el CH-47C. 
que presentaba motores de 3 750 hp. 
transmisión reforzada y mayor cabida 
de carburante. Esta versión voló en 
octubre de 1967 y los primeros ejem- 
plares de serie se sirvieron a las unida 
des a comienzos del año 1968. 


Aparte de ser empleados en Vict- 
nam. donde demostraron sus excep- 
cionales cualidades. los Chinook vue- 
lan en la actualidad en casi todos los 
rincones del mundo y se construyen 
bajo licencia en Italia: En España hay 
actualmente en servicio 18 Chinook 
(deberían ser 24, pero se cancelaron 
seis de un pedido de doce) encuadra- 
dos en las FAMET. Los primeros 
ejemplares, denominados Z.17 y des- 
pués HT.17. se recibieron a mediados 
de 1975 y fueron encadrada en la 
UHel.V de Colmenar. Los Chinook 
españoles, además de sus cometidos 
operacionales habituales, han partici 
pado en acciones de toda indole. Así. 


su aportación ha sido notoria a la hora 
de paliar los efectos de los desastres 
naturales (como las inundaciones) 
pero, además, en febrero de 1979 el 
Chinook HT.17-10 transportó suspen: 
dido del gancho baricéntrico un F. 
Phantom [I del Ala 12 entre Torrejón 
y la factoría de CASA en Getafe, pues 
ese avión, averiado, no se podía tras- 
ladar por ningún otro medio. Tiempe 
atrás, en junio de 1975, el Z.17-3 sir- 
vió para depositar en los tejados de la 
factoría de Ford en Almus por 
entonces en construcción, los equipos 
de ventilación y calefacción. 


Continúa en la pág. 4294 
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Poder aéreo hoy 


América Central 


Un análisis del poder aéreo en América Central puede resumirse en 
sólo dos palabras: no existe. Del mismo modo que un tuerto es el rey en 
el país de los ciegos, un país centroamericano con una docena de 
Lockheed AT-33 detenta una clara supremacía sobre su vecino, más 
pobre, que tiene un único Cessna de enlace. 


América Central posee una serie de fuerzas 
aéreas que, por lo general, más parecen mu- 
seos aeronaüticos que auténticas aviaciones 
militares, pero para muchos son suficientes 
para combatir las guerrillas locales y servir de 
herramientas para las aventuras militares de 
regímenes que se han llegado a declarar la 
guerra por un simple partido de fútbol. En lí- 
neas generales, las fuerzas aéreas de la región 
son pequeñas y están mal equipadas, aunque 
en muchos casos les ha llegado la hora de ex- 
pandirse para satisfacer las necesidades de 
una seguridad nacional moderna. 

Sin duda, la poca consistencia de los respec- 
tivos productos nacionales brutos ha influido 
en los gastos de defensa, lo que es correcto en 
ese área caracterizada por elevados índices de 
pobreza y una inflación galopante, pero otra 
razón de la ausencia de aviones de combate 
modernos es la larga tradición política esta- 
dounidense de restringir el suministro de 
armas a América Latina. Estados Unidos con- 
sidera que América Central es su «patio trase- 


ro» y por tanto pretende proteger su propia 
seguridad cuidando de que la región sea lo 
más estable posible, para lo que emplea medi- 
das tales como el embargo de armas de tecno- 
logía avanzada. 

Este equivalente del siglo xx de la costum- 
bre de no vender «agua de fuego» a los pieles 
rojas ha tenido un éxito razonable en el pasa- 
do, pero en la actualidad da signos de cierta 
endeblez debido a que EE UU no teme ya por 
las veleidades militares de los gobiernos cen- 
troamericanos actuales, sino por las de los que 
pueden venir en un futuro. Tras haberse sal- 
vado de una hecatombe nuclear en 1962, por 
el asunto de los misiles cubanos, EE UU teme 
que puedan emerger nuevos estados socialis- 
tas en su «patio trasero» o, peor aün, detrás 
de su puerta. 


Exportar la revolución 

Se dice que Cuba exporta la revolución a 
América Central de una forma que Estados 
Unidos difícilmente puede contener. Temero- 


so de utilizar sus propias fuerzas para comba- 
tira las guerrillas de izquierdas (la opinión pú- 
blica norteamericana no olvida la lección de 
Vietnam), Estados Unidos opta por apoyar 
militarmente a regímenes anticomunistas de 
la región, regímenes que en el mejor de los 
casos se distinguen por la reiterada vulnera- 
ción de los derechos humanos. Ante semejan- 
te situación, EE UU pretende encontrar un 
equilibrio en sus suministros de armas entre 
un mínimo consistente para mantener su esfe- 
ra de influencia regional y el máximo permiti- 
do por la opinión pública y las depauperadas 
finanzas de sus aliados, 

La tendencia a tolerar, e incluso a apoyar, 
cualquier postura anticomunista en América 


La defensa de la Zona del Canal de Panamá será 
responsabilidad de Estados Unidos hasta 1999, aunque 
en esa área no suelen haber unidades de combate. No 
obstante, la 24.” Ala Mixta de la base de Howard 
cuenta con aviones de observación Cessna 0-2A y 
helicópteros Bell UH-1N (foto US Air Force). 
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Cuba, que se mantiene preparada para 
cualquier acción hostil estadounidense, 
cuenta con una fuerza aérea moderna y 
eficiente que contrasta de forma 

acusada con el débil poderío aéreo de 

los demás países de la región. Uno 

de sus aviones es este MiG-23 — 
(«Flogger-F»). 


Arriba: la aviación militar más poderosa 
de América Central es la Fuerza Aérea 
Revolucionaria (FAR) de Cuba, entre 
cuyo material de vuelo figura este 
MiG-21 («Fishbed-J») armado” con 
misiles AA-2 «Atoll» de defensa aérea. 
Gran parte de las armas destinadas a las 
guerrillas centroamericanas pasan por 
Cuba, según afirman los servicios de 
inteligencia estadounidenses. 


Al igual que su contrapartida de la 
Fuerza Aérea, la Aviación de la Armada 
de México emplea una mezcla de 
aviones anticuados y modernos. Uno de 
éstos es un único Gates Learjet 25D 
dedicado al transporte VIP. Este avión 
fue el 500. Learjet vendido (foto 


Central es una de las normas estadounidenses 
para mantener la estabilidad en la zona. La 
llegada al poder de Castro en Cuba fue una 
reacción contra el corrupto régimen pro esta- 
dounidense de Batista y las sucesivas adminis- 
traciones de EE UU han tenido que lamentar 
las consecuencias durante decenios. 

Pero el poderío estadounidense, la Fuerza 
Aérea Revolucionaria (FAR) de Cuba es una 
organización microscópica; sin embargo, la 
FAR es la fuerza aérea más poderosa de la 
región, con unos efectivos de 16 000 personas 
(incluida una organización independiente de 
defensa aérea basada en el modelo soviético) 
Min aviones. Además de Mikoyan-Gurevich 

iG-19 y MiG-21, el elemento de defensa 
aérea de la FAR utiliza un escuadrón de inter- 
ceptadores MiG-23 «Flogger-E» en San Julián 
desde 1977; a este caza simplificado de expor- 
tación se unió en 1982 una unidad de aviones 
«Flogger-B» dotados con un radar más poten- 
te (el «High Lark» de 85 km de alcance) y pro- 
visión para los AA-7 y AA-8, aunque la re- 
cepción de estos misiles aire-aire no ha podido 
ser confirmada. 

Para misiones de ataque, Cuba dispone de 
36 aviones «Flogger-F», teóricamente capaces 
de penetrar en espacio aéreo estadounidense 
con armas nucleares, y unos 18 helicópteros 
artillados Mil Mi-24 «Hind-D» para el apoyo 
al Ejército. Según algunos analistas, estos 
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aviones pueden ser usados en alguna «aventu- 
ra» cubana en el subcontinente centroameri- 
cano, quizá para unirse a una fuerza guerrille- 
ra en la fase final del acceso al poder en algún 
país. 

En Occidente se acepta de forma abierta 

ue Cuba es una importante fuente de reparto 
de las armas enviadas por la URSS a América 
Central y que sólo durante 1981 pasaron por 
Cuba 66 000 toneladas de material proceden- 
te de países del Este. Además, Cuba suele en- 
víar voluntarios a cooperar con los movimien- 
tos guerrilleros de izquierda de todo el 
mundo, en especial los africanos. La primera 
vez que se registró la llegada de material a 
Cuba fue gracias a un avión de reconocimien- 
to Lockheed SR-71 Blackbird; a su vez, Cuba 
sirve de base para aviones de inteligencia elec- 
trónica soviéticos. 

Para impedir el despliegue de los misiles de 
crucero Pershing 2 en Europa, la URSS ame- 
nazó a Estados Unidos con la instalación de 
misiles nucleares en Cuba y el secretario de 
Defensa Caspar Weinberger afirmó que en 
ese caso EE UU podría obrar «de la misma 
forma que én los anos sesenta». No cabe duda 
que Cuba será para siempre una espina clava- 
da en el pie de Estados Unidos. 


Gigante con pies de barro 
De la misma forma que la URSS actúa con 


Gates Learjet). 


Cuba, Estados Unidos considera a México 
como el líder prooccidental de los países cen- 
troamericanos y ha intentado, más de una 
vez, promover la expansión de sus fuerzas ar- 
madas como instrumento militar aceptable 
por otros países del subcontinente que necesi- 
ten ayuda pero que no quieran invocar el 
apoyo directo de la superpotencia del norte 
por temor a provocar a los soviéticos. Pero en 
realidad EE UU ha conseguido muy poco en 
este sentido, en gran parte por la política me- 
xicana de conservar unas fuerzas armadas no 
muy potentes a fin de evitar aventuras políti- 
cas de los militares y así resguardar su gobier- 
no civil. 

Recientemente se ha experimentado cierta 
modernización y la Fuerza Aérea ha recibido 
una docena de Northrop F-5E/F Tiger II para 
completar a los viejos T-33 y a los Pilatus 
PC-7 Turbo Trainer armados. Las posibilida- 
des de otras mejoras han sido coartadas por la 
recesión económica, a pesar de que la Fuerza 
Aérea debe utilizar un único escuadrón de 
cazas modernos para defender el espacio 
aéreo de un país casi cuatro veces mayor que 
España. 

La parquedad de los presupuestos de defen- 
sa mexicanos se explican en parte por dos ra- 
zones: un hipotético ataque desde el norte no 
podría detenerse por más que se gastase en 
armamentos y un ataque desde el sur es im- 


México, el país mayor y potencialmente 
más rico de América Central, tiene sin 
embargo una fuerza aérea débil y mal 
equipada. Una de sus adquisiciones 
recientes es el avión de ataque 

ligero Pilatus PC-7, destinado 

a salvaguardar sus fronteras con 

la inestable Guatemala. 


pes 


Remplazado actualmente por el PC-7 Turbo Trainer, el 
North American T-28A Trojan ha sido el principal avión 
de combate mexicano durante muchos años. Diseñado 
como entrenador avanzado, este modelo recibió 
armamento ligero y fue empleado como aparato 
antiguerrilla. 


pensable; sin embargo, la situación cambia 
algo debido a la guerra de guerrillas que se 
desarrolla en la vecina Guatemala. Esta 
puede complicar los intereses de México y es 
por ello que este país adquirió los aviones an- 
tiguerrilla PC-7. 

Las operaciones antiguerrilla guatemaltecas 
encajaron en 1977 la suspensión de la ayuda 
militar de EE UU a raíz de la violación de los 
derechos humanos en Guatemala; resultado 
de ello fue que la escasez de repuestos redujo 
los nueve helicópteros Bell UH-1D Iroquois 
guatemaltecos a sólo dos. En 1980-81, sin em- 
pao ese país adquirió tres Bell 212 y seis 
Bell 412 para usos «civiles» y los convirtió en 


transportes ligeros P cañoneros de apoyo con 
e 7,62 mm en la puerta de 


una ametralladora 


Entre los modelos de transporte empleados por la 
Fuerza Aérea Mexicana figura un puñado de anticuados 
cuatrimotores civiles Douglas DC-6. Este ejemplar, el 
Tlacaelel Il, es uno de los dos que antes volaban con el 
Aake s l'Air francés y que éste declaró obsoleto ya 
en 1977. 


la cabina. Los soldados guatemaltecos tienen 
el dudoso honor de ir al combate contra la 
guerrilla a bordo de helicópteros con interio- 
res «ejecutivos». 

En marzo de 1982, la llegada al poder de un 
gobierno más moderado supuso que Guate- 
mala recuperara el favor de [13 UU, que rem- 
prendió su ayuda militar, a escala limitada, 
que comprende instalaciones de entrenamien- 
to y recambios para los UH-1D. Este refuerzo 
de lazos no interesa al pequeño estado de Be- 
lize, reclamado como territorio guatemalteco 
incluso antes de que Gran Bretaña le conce- 
diese la independencia en 1981. Desde 1975, 
unos pocos BAe Harrier y Westland Puma de 
la RAF, y algunos Westland Gazelle del 
Cuerpo Aéreo del Ejército, se hallan en Beli- 


Una importante adquisición de la Armada Mexicana 
durante 1982 fue una pequeña flota de patrulleros con 
capacidad aérea. Para estos buques se adquirieron 
seis BO 105 de descubierta naval, equipados con un 
radar de proa, un cabrestante de salvamento y sacos 
de flotación. 


ze como medida disuasoria ante las pretensio- 
nes de Guatemala, pero en realidad ésta está 
muy ocupada con la guerrilla y ha declarado 
su intención de proseguir sus reclamaciones. 


Guerras de guerrillas 

Más al sur, en Honduras y El Salvador, la 
actividad guerrillera ha alcanzado grandes 
proporciones. Estos dos países sostuvieron 


Pese a su inestabilidad política, la región 
centroamericana está prácticamente desprovista de 
fuerzas aéreas. Pero esta situación toca a su fin a 
medida que varios países de la zona reciben más 
material de vuelo norteamericano y estadounidense. 


HONDURAS 


EL SALVADOR 


puerto Cabezas. 
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Historia de la Aviación 


En vuelo sobre la Zona del Canal, dos OV-10A Bronco 
del US Marine Corps ejemplilican el tipo de apoyo 
aéreo que EE UU dedicaría a la defensa de Panamá en 
caso de emergencia. 


disputas sobre sus fronteras comunes y el re- 
sultado fue que, en julio de 1969, a raíz de la 
derrota salvadorena en un partido de fütbol 
contra Honduras, la Fuerza Aérea Salvadore- 
ña lanzó una ofensiva de bombardeo sobre su 
vecino. Sin embargo, estos dos países deben 
ocuparse ahora de combatir sus respectivas 
fuerzas guerrilleras de izquierda. 

En enero de 1982, la Fuerza Aérea Salva- 
dorena padeció un ataque guerrillero contra 
su base de Ilopango en que resultaron destrui- 
dos cinco Dassault Ouragan, seis UH-1H Iro- 
quois y tres Dakota, además de otros siete 
aviones danados. Estas bajas se cubrieron con 
una ayuda de emergencia consistente en ocho 
Cessna A-37B Dragonfly, doce UH-1H, dos 
Cessna O-2 y un par de bimotores Fairchild 
C-123 Provider. 

Por entonces Honduras intentó adquirir 
una docena de cazabombarderos F-5E/F Tiger 


Mexico liene un Escuadrón de Transporte Pesado 
equipado con Douglas DC-7, C-118 y C-54. Sus ültimas 
adiciones son tres de Havilland Canada DHC-5 Buffalo 
cuyas prestaciones y capacidad de carga mejoran la 
operatividad del escuadrón. 


Los colores de ciertos aviones militares suelen reflejar 
la situación política del país que los usa. Este 

camuflado Dakota de la Fuerza Aérea Hondureña pone 
de manifiesto las tensiones existentes entre Honduras 
1 v b Nicaragua. Honduras posee una docena de 


Después de muchos años, los viejos Dakota 
centroamericanos empiezan a ser remplazados por 
aviones modernos. Uno de los modelos más 
populares, por razones histórico-lingüísticas, es el 
español CASA C-212 Aviocar. Este ejemplar pertenece 
a la Fuerza Aérea Panameña. 
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II para mejorar los efectivos de la Fuerza 
Aérea Hondurena, equipada con Dassault 
Super Mystère ex israelíes, pero problemas fi- 
nancieros obligaron a conformarse con un pe- 
dido por seis Cessna Dragonfly y, más recien- 
temente, la adquisición de cuatro CASA 
C-101BB Aviojet españoles. Estados Unidos 
ha comenzado a mejorar las instalaciones en 
tres aeródromos hondurenos para que puedan 
recibir cazas y transportes pesados de la 
USAF en caso de emergencia, además de re- 
novar el programa de ayuda militar a raíz de 
que la guerrilla comenzase a lanzar ataques 
contra la propia capital del país, Tegucigalpa. 

En Occidente se acepta abiertamente tam- 
bién que Nicaragua es base de entrenamiento 
y suministro de las fuerzas guerrilleras de iz- 
quierda centroamericanas. Sca cierto o no. 


La Fuerza Aerea Salvadorena recibio cuatro Israel Aircraft Industries 201 Arava para dedicarlos a misiones 
de enlace y asalto. Este robusto aparato STOL puede transportar 24 infantes o un vehiculo ligero y puede ser 
rápidamente convertido en una plataforma artillada de apoyo al suelo. 


Poder aéreo hoy 


El mayor avión de la Fuerza Aérea Panamena es un 
ünico Lockheed Electra que anteriormente era un avión 
civil estadounidense. Panamá no tiene aviones de 
combate pero a finales de siglo se enfrentará con el 
compromiso de recibir la custodia plena del crucial 


canal de Panamá. 


Nicaragua cambió de órbita política en julio 
de 1979 cuando las guerrillas sandinistas aca- 
baron con el régimen de Somoza. Desde ese 
momento, Nicaragua se convirtió en otra 
preocupación estadounidense. 

La Fuerza Aérea Sandinista heredó diez en- 
trenadores armados (AT-33 y North Ameri- 
can T-28D Trojan) de su predecesora, pero en 
unos pocos anos los pilotos nicaragüenses re- 
cibieron instrucción en Bulgaria y en 1984 se 
desató un escándalo internacional cuando la 
inteligencia norteamericana afirmó que un 
buque que se dirigía a Nicaragua procedente 
de la URSS transportaba cazas MiG-21, que 
suponían un factor de desequilibrio militar en 
la zona. En realidad, ese buque llevaba heli- 
cópteros Mi-24D que los sandinistas necesita- 
ban para combatir a las guerrillas contrarrevo- 
lucionarias apoyadas por Estados Unidos. Los 
sandinistas han modernizado sus aeródromos 
y todos éstos han sido dotados con emplaza- 


Un Puma HC.Mk 1 del 33.? Squadron de la RAF en el 
exótico entorno de la selva de Belize. Amenazada por 
una posible invasión guatemalteca, Belize está 
defendida por los Harrier, Puma y Gazelle de la RAF, si 
bien la aviación militar local cuenta con un Pilatus 
Britten-Norman Defender. 


EI material de vuelo de la Guardia Nacional 
Nicaragüense, incluida este Dakota, fue incorporado 
en las fuerzas armadas sandinistas en 1980. Los 
nicaragüenses poseen sobre todo aviones de 
transporte y enlace, aunque cuentan también con 
helicópteros capaces de realizar misiones de apoyo. 


mientos antiaéreos de fabricación soviética. 

La actividad guerrillera se concentra en el 
norte del itsmo, de modo que Costa Rica y 
Panamá quedan al margen del problema. 
Esos dos países no tienen otros aviones milita- 
res que no sean máquinas de enlace; Estados 
Unidos tendrá bajo su tutela el canal de Pana- 
má hasta 1999, cuando retirará su reducida 
presencia militar. 

Una situación similar se vive en las Antillas, 
con la excepción de Cuba y de la posesión es- 
tadounidense de Puerto Rico. Sólo la Repú- 
blica Dominicana mantiene ciertos efectivos 
aéreos que, tras la retirada de los últimos de 
Havilland Vampire, conservan el único escua- 
drón mundial de North American F-51D Mus- 
tang, que será requipado a raíz de un modesto 
plan anunciado en 1982. 

El futuro de la adquisición de aviones mili- 
tares en América Central seguirá seguramen- 
te la tónica establecida en la actualidad: mien- 
tras que los países de corte socialista recibirán 
material de vuelo algo más avanzado que sus 
vecinos, éstos continuarán adscritos por fuer- 
za a la política estadounidense de regular el 
suministro de armas avanzadas y se equiparan 
sobre todo con aviones preparados especial- 
mente para combatir en la guerra de guerrillas 


Aparte de unos pocos aviones antiguerrilla A-37 
Dragonfly y PC-7 Turbo Trainer, la Fuerza Aérea 
Guatemalteca está equipada para misiones de 
transporte y enlace. Su único cuatrimotor es este 
DC-6B. La pretensión guatemalteca respecto a Belize 
ha reforzado la presencia británica en su ex colonia. 


que, inevitablemente, perdurará en países 
como Guatemala, Honduras y El Salvador. 

De momento, la única excepción a la cos- 
tumbre estadounidense de no implicar direc- 
tamente sus fuerzas en el control de las iz- 
quierdas en América Central se produjo en 
octubre de 1983, cuando efectivos navales y 
aerotransportados de EE UU ocuparon la isla 
anglófona de Granada, en el Caribe, según se 
dijo para salvaguardar la integridad de los es- 
tudiantes norteamericanos residentes en la 
isla tras el golpe de estado dado por radicales 
de izquierdas contra el gobierno de la isla, 
también socialista y apoyado por Cuba. Esta- 
dos Unidos empleó un apabullante despliegue 
bélico contra las simbólicas fuerzas armadas 
granadinas y un grupo de trabajadores cuba- 
nos con instrucción militar básica y, como era 
previsible, atajó la situación. 

Para aquellos países de la región que re- 
quieran unos efectivos aéreos de combate, los 
interceptadores capaces de Mach 2 y el bom- 
bardero que vuela por debajo de la cobertura 
de los radares no sirven de nada a menos que 
sea en una guerra abierta. En la situación pre- 
sente, poder aéreo en América Central no 
debe significar. cazas avanzados, sino aviones 
y helicópteros antiguerrilla. 
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Grandes Aviones del Mundo 


Boeing C-135 


Gracias al temor que existía sobre las «hordas» de bombarderos 
soviéticos durante los años cincuenta, Boeing construyó 820 cisternas y 


transportes a un ritmo de 15 mensuales 


a un precio unitario de dos 


millones de dólares, incomparables con los 40 millones de dólares de 
cualquier caza avanzado moderno. 


Cuando Boeing construyó el prototipo de su reactor de transporte 
comercial Modelo 367-80 (primer miembro de la prolífica familia 
Modelo 707) a principios de los años cincuenta, aceptó un gran 
riesgo. Esperaba que las aerolíneas lo adquiriesen, pero de mo- 
mento no existía ningún pedido, Confiaba también en que la US 
Air Force se interesase por una versión cisterna, pero ésta iba a 
resultar inevitablemente más cara que un avión de turbohélice o 
cualquier reconstrucción de los bombarderos Convair B-36 
o Bocing B-47 existentes. El prototipo Dash-80, pintado de color 
amarillo y chocolate, voló el 15 de julio de 1954 y uno de sus prime- 
ros cometidos debía ser recibir la pértiga de repostaje de carburan- 
te en vuelo diseñada por la misma compañía y, con la colaboración 
de la USAF, demostrar la viabilidad del trasvase de carburante en 
vuelo a alta velocidad. De hecho, la USAF, que no ponía en duda 
que un cisterna a reacción era lo que realmente necesitaba, infor- 
mó a Boeing de su intención de adquirir 29 de los nuevos reactores 
antes incluso de que tuviese lugar la evaluación de la pértiga. El 
primero de los que iban a ser muchos contratos se firmó el 5 de 
octubre de 1954 y el nuevo cisterna fue denominado KC-135A y 
bautizado Stratotanker. 

La producción en serie del KC-135A iba a ser una lección maes- 
tra de la asignatura de fabricación de aviones militares. Al tiempo 
que la USAF exigió poquísimas modificaciones, el ritmo de fabri- 
cación creció rápida e ininterrumpidamente, hasta el punto que el 
programa del B-52, que se desarrolló de forma paralela, hubo de 


trasladarse a la factoría de Boeing en Wichita. El ritmo de cons- 
trucción supuso un descenso del coste unitario hasta el extremo de 
que cuando el avión número 820 salió de factoría el coste total del 
programa ascendía a unos 1 600 millones de dólares, lo que daba 
un precio por kilogramo de célula no igualado por ningún otro pro- 
grama occidental desde 1945. Muchos de los últimos ejemplares 
fueron transportes o versiones especiales; los programas de recons- 
trucción de aviones (en muchos casos un mismo avión fue modifi- 
cado hasta dos y tres veces) dieron como resultado hasta 40 subti- 
pos distintos. Muchos de estos aparatos no hubiesen existido de no 
haber estado disponible el cisterna KC-135 o el transporte C-135 
básico. Desde el punto de vista de coste y eficacia, el programa 
C-135 es quizá el más rentable de la historia. 

El KC-135A Stratotanker básico difería poco del prototipo 
Dash-80, pues conservaba las mismas dimensiones (inferiores in- 
cluso al primer Modelo 707 comercial): su fuselaje era 13 cm más 
ancho, pero aún así resultó 10 cm más estrecho que el del Modelo 
707. El KC-135 se adelantó al 707 civil pues éste hubo de padecer 
dilatados procesos de rediseño, de manera que el primer cisterna 


Fotografiado en 1965, cuando todavía llevaba la insignia del STAM y debía 
compartir sus fatigas con el Douglas C-124 Globemaster (en segundo plano), este 
transporte C-135B con motores turbofan fue uno de los últimos construidos. Fue el 
único avión de la serie de numerales 62-4125 a 62-4130 que no fue convertido en un 
VC-137 de transporte VIP para la 89.* Ala de Transporte Aéreo Militar. 
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Este transporte de pasaje fue construido 
como un C-135 y convertido en 1975 en 
un VC-135B para servir con la 89.* Ala 


UNITED STATES OF AMERICA 
$ : 


Boeing C-135 


Cantidades importantes de cisternas de 
Serie sirven hoy con la Guardia Aérea 
Nacional, con un acabado gris medio y 
la faja del MAE pintada en el fuselaje. 
Este ejemplar pertenece al 160." Grupo 
de Repostaje en Vuelo de la GAN. 


de Transporte Aéreo Militar desde la 
base de Andrews, cerca de Washington. 
Más tarde fue asignado a la 435.* Ala de 
Transporte Táctico de Ramstein (RFA). 


voló el 31 de agosto de 1956 y el primer Modelo 707 hizo lo propio 
el 20 de diciembre de 1957. Rasgos externos característicos del cis- 
terna eran los soportes de las góndolas motrices, más resistentes, 
para sus motores J57 (el Modelo 707 presentaba unos soportes do- 
tados con tomas de aire por presión dinámica para el sistema de 
climatización de la cabina), la ausencia de ventanillas en el fuse- 
laje, el puesto del operador de la pértiga de trasvase de combusti- 
ble y la pértiga en sí bajo la sección de popa del fuselaje y (no 
apreciable a simple vista) una célula distinta construida principal- 
mente de aleación 7178, altamente resistente. En contraste, el Mo- 


delo 707 comercial estaba construido con la aleación 2024, a prue- 
ba de fallas estructurales. 

Como avión militar que era, el KC-135A fue disenado con una 
envolvente de prestaciones diferente a la exigida por las autori- 


Un KC-135A del MAE reposta a un B-52H, el último modelo del único avión de 
bombardeo lejano del Mando Aéreo Estratégico. Todos los KC-135 y B-52 han 
empleado básicamente los mismos motores, inicialmente el turborreactor J57 y 
después el turbofan TF33, al que algunos J57 fueron convertidos mediante módulos 
de modificación. La proa del bombardero provoca en el KC una sensación parecida a 
un incremento de sustentación en la cola. 
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dades civiles de certificación de aeronaves. Propulsado por el 
J57-39W estabilizado a un empuje de 6 230 kg con inyección de 
agua (lo que daba como resultado elevados índices de emisión de 
ruidos y humos). el KC-135A podía operar con un peso bruto en 
despegue de 143 300 kg: ello suponía una distancia crítica de des- 
pegue de 4 170 m en días calurosos. distancia totalmente inacepta- 
ble en aviones comerciales. Dice mucho de la resistencia y correc- 
ción de la célula el hecho de que muchos aviones hayan sobrepasa- 
do las 20000 horas de vuelo a pesar de los esfuerzos a que han sido 
sometidos; a partir de 1975 Boeing Wichita comenzó a sustituir los 
revestimientos de los intradós alares para que las células pudiesen 
volar otras 27 000 horas. Por supuesto, en el caso de los cisternas 
prácticamente toda su carga es combustible de aviación, de manera 
que la capacidad total de su sistema es de 118 100 litros en seis 
depósitos flexibles en la sección central alar, seis depósitos integra- 
les en los semiplanos y otros 12 en el fuselaje, incluido uno sobre la 
cubierta principal, en la sección de cola. 


Transporte de tropas 

Como la cubierta principal queda completamente despejada, a 
diferencia de los cisternas de la RAF, el KC-135A básico podía 
utilizarse (con menos combustible) para llevar hasta 160 infantes o 
37 650 kg de carga estibados a través de una gran puerta lateral de 
2,9 por 1,83 m situada a la izquierda de la sección de proa. Durante 
los ültimos 25 anos, muchos de los cisternas han realizado numero- 
sas misiones a ultramar, no sólo para desempenar su cometido 
prioritario (especialmente en Vietnam, donde se transfirieron mi- 
llones de litros cada año) sino también para llevar tropas y equipo 
del Ejército, la Guardia Nacional, la Infantería de Marina y, en 
fechas más recientes, los distintos elementos de la Fuerza de Des- 
pliegue Rápido. 

Cuando el cisterna entró en servicio fue considerado el «Cadillac 
de la Fuerza Aérea». De elevadas prestaciones, sus características 
de despegue y aterrizaje causaron muy pocos problemas o acciden- 
tes; además, estableció varias plusmarcas, que culminaron el 8 de 
abril de 1958 con un vuelo de Tokio a las Azores, una distancia de 
16 460 km. Sus largos despegues, que invariablemente consumían 
la totalidad de las pistas, no preocupaban a nadie. La inyección de 
2 530 litros de agua destilada fue una rutia. Una de las bombas de 
agua alimentaba los dos motores izquierdos y otra los cos dere- 
chos: el fallo de una de estas bombas no sólo producía una repenti- 
na pérdida de empuje, sino también una violenta guinada inducida. 
La pérdida de empuje en un motor podía significar el abandono de 
un despegue después de haberse alcanzado una elevada velocidad 
de carrctco. Esta asimctría dc empuje no resultaba agradable, de 


Suministrados al Armée de l'Air francés en virtud de un acuerdo intergubernamental 
(pese a la desconfianza estadounidense respecto de las fuerzas de disuasión 
independientes), los cisternas franceses se denominan C-135F. Utilizados para 
apoyar a la dispersa fuerza de bombarderos supersónicos Dassault Mirage IVA, los 
C-135F serán remotorizados con los CFM56. 
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Este avión fue el cuarto C-135B 
Stratolifter entregado al MTAM y 
presentaba la deriva de mayor tamaño. 
Este modelo de transporte puro 
conservaba el puesto del operador de la 
pértiga de repostaje. 


manera que se aumentó la altura de la deriva y se adoptó un timón 
de dirección asistido hidráulicamente. Estos cambios empezaron a 
introducirse en el avión 62-3532, el 583.” ejemplar de serie, y fue- 
ron aplicadas retroactivamente a la mayoría de los cisternas prece- 
dentes. Las hazañas de este modelo son legión. A pesar de los 14 m 


Corte esquemático del Boeing KC-135 — 3 Loe ersa ienutcacien 


95 Panel escape estribo: 
ia (80 hombres) 
e aslentos tropa. 


59 Luzinterior soporte estribor 

(luminación fuselaje) 97 Guias sopor: 
60 Fijación soporte 38 Depósito sección central alar, 
27 650 litros. 


1 Radomo cesmontzble 
Antena radar meteorológico 
Red radar 


2 
3 
4 Mamparo delantero 61 Larguero delantero alar 
62 Depósito maestro n.94, 99 Panel escape babor 
5 : 7 BOO litros 100 Revestimiento superior 
8 Consoa latera! pik 63 Flap borde ataque sección central alar 
7 Pedales món dirección 64 Góndola motorn%4 101 Alojamiento ventral antenas 
8 Consola central 85 Encendido motorn.? 4 102 Sección mamparo 
9 Panel instrumentos 66 Toma aire radiador aceite 103 Luz fuselaje (iluminación ala) 
10 Dispersor lluvia y vaho 87 Toma aire motor 104 Placa sellado unión ala y 
parabnsas 68 Soporte góndola fuselaje 
11 Parabrisas 69 Socción «seca» alar 105 Fijación larguero delantero alar 
12 Asiento copiloto 70 Depósito reservan 94, 106 Luces aterrizaje babor 
13 Ventanillas supericres 1 640 litros 107 Toma aire unidad climatización 
14 Asideros ex! 7! Borde ataque sección externa (babor) 
no alar 108 Estructura borde ataque 
or ripulantes 72 Luz navegación estribor 309 Larguero delantero ala” 


110 Larguerilos alares 
111 Mamparo interno depósito 
maestro n." 2 (8 600 Ios) 


17 Asiento piloto 73 Borde marginal estribor 

18 Consola mstructor tripulantes 

19 Oellector escape avión 

20 Panel acceso y escapo 

21 Marinete hidráulico aterrizador 
delantero 

22 Tünelacceso y escape. 

23 Puerta acceso tripulación 

24 Escalerila 

25 Ruedas (dos) delanteras 


29 Asiento tripulante 
supranumerario 

30 Banqueta navegan: (para 
observación celestal) 

31 Asiento navegante 

32 Panel instrumentos navegante 

33 Estiba supenor equipaje mano 

34 Ventanitas observación 
celestial 

35 Conducto antivaho ventanillas 

36 Equipo electrónico 

37 Puerta cubierta vuelo 

38 Panel conexiones eléctricas 

39 Rewete 

40 Baterías 

41 Cuadetna puerta carga 

42 Depósitos inferiores (cuatro) 
fuselaje delantero, 21 955 litros 

43 Viga soporte piso 

44 Cubierta carga 

45 Articulaciones pue'ta carga 

46 Conductos suministro aire 

47 Cuaderna superior puerta carga 

48 Conducto aire cabina 

49 Cuaderna fuselaje 

50 Tomaaire motor 

5 Góndola motor n.?3 

52 Acceso llenado aceite 

53 Purga aciete. 

54 Soporte góndola 


74 Aleron externo e 
75 Mecanismo bloqueo dleràn 
76 Articulación tubo torsión flap. 
77 Compensador alerón 

78 Articulaciones accionamiento 
miento. 


81 Flap externo estribor 
82 Guía llap 

83 Amortiguador 

84 Accionador compensador 
85 Compensador control alerón 
86 Alerón interno estribor 

87 Carenado articulación 

88 Articulación accionamiento 
89 Fiap intorno octribor 

90 Guia flap 

91 Deiectores internos estribor 
82 Larquero trasero alar 


112 Reluerzos 

113 Conducto aire purgado motor 

114 Conducto inyección agua 

115 Aterrizador principal, cuatro 
ruedas 

116-Añticulaciones torsión 

117 Articulación aterrizador 

118 Larguero trasero alar 

119 Costilas inclinadas 


58 Bocallenado carburante 


UNITED STATES OF AMERICA 


Este avión, uno de los primeros 

cisternas, fue uno de los cinco 

reconvertidos en NKC-135A para varias 
> evaluaciones especiales. Desprovisto 

de la pértiga de repostaje, ha sido 

empleado en unos 300 programas 

de pruebas. 


120 Carenado unión soporte y ala 
121 Acceso interior sopone 

122 Soporte góndola n.° 2 

123 Gönde 
124 Tomaaire motor 
125 Toma ave radiador 
126 Turborreactor Pratt 


Iac trasero sopore 

gonacia 

132 flap borde ataque 

133 Cosullas alares 

134 Larguenllos revestimiento 
intradós 

135 Depósito maestro n.’ 1 


47 Paneles iraseros tos 
148 Carenado rasero soporte 


142 Paneles abisagrados capô 
143 Capó toma aire motor 

144 Cuaderna góndola 

145 Estructura soporte. 


góndola 
149 Borde ataque sección externa. 
lar 


a 
150 Depósito reserva n,?1, 
1 640 itos 


e 
piney 


» J57-P-590W. 7 BOO tros 148 Montante refuerzo soporte 181 Larguero trasero 
127 Alternadores motor 182 Luz navegación babor 
128 Depósito aceite 


129 Conducto descarga gases 
130 Cono tobera 


s Borde marginal babor 
154 Alerón externo babor 

135 Compensador control alerón 
186 Cuadrante control 

157 Fiap externo babor 

158 Dellectores externos babor 
159 Alerón interno babor 

160 Compensador control alerón 
161 Carenado articulación 

162 Flap interno babor 

163 Deflectores internos babor 
184 Borde fuga raiz aiar 

165 Carenado kación aterrizador 
166 Alojamiento aternzacor babot 
167 Ariculación ternzador 

168 Montante lateral 

169 Marimote retracción 


170 Fyación larguero trasero 


138 Refuerzos 171 Sección mamparo 


172 Cutrena carga 
173 Revestmiento insonorzación 
174 Conducto ave cabina 

175 Guías conducción carga 


Este avión fue construido como un 
transporte C-135A con motores J57, 
pero en 1967 Douglas lo convirtio en un 
EC-135N de seguimiento de naves 
espaciales. destinado sobre todo al 
programa lunar Apollo. 


196 Pueria acceso, apertura. 
adentro 

197 Fiación-articulación povoa 

198 Cubierta carga 

199 Mamparo trasero 
presionización 

200 Carenado raiz deriva 

201 Formeros carenado 

202 Transmisor-receptor 
AN/APN-69 

203 Puntos Igación larguero de 

204 Servo piloto automático 

205 Mamparo trasero 

206 Depósito trasero superior 
B 230 litros. 

207 Vigas soporte depósito 

208 Carenado base périga. 

209 Périga repostaje en vuelo 
(replegada) 

210 Martinete estabilizadores 

211 Cuaderna soporte 
estabilizadores 

212 Sección central 
estabilizadores 

213 Revestimiento terminal 
estabilizadores 

214 Costillas 

215 Estabilizador babor 

216 Tubo torsión tmones. 

217 Contrapeso interno t 
mitura 


176 Eslingade 

177 Paneles salvamento. 

178 Depósitos inferiores (cinco) 
tuselaje posterior. 
24 140 tros 

179 Ventanilla lateral 

180 Puntos fijación mamparos 

181 Carenado borde marginal 

182 Revestimiento fuselaje 

183 Puerta trasera escape (sólo en 
babor 


) 
184 Estructura trasera fuselaje 
185 Conexión aire acondicionado 
186 Conducto aire operador 
pértiga repostaje para antivaho 
ventanillas 
187 Paneles traseros salvamento 
188 Aberturas cubierta carga 
(acceso operador pértga 


repostaje) 

189 Puesto operador périiga. 
repostaje 

190 Controles telescópicos pértiga 

181 Puesto alumno-observador 


(estribor) 
192 Asiento operador pértiga 


193 Asiento instructor (babor) 

194 Ventanilla lateral 

195 Ventanilla popa operador 
pértica 


218 Timón altura babor 

219 Compensador timón altura 

220 Accionador compensador 
timón 

221 Timones pértiga 

222 Carenado terminal pervza 

223 Luz navegación cola 

224 Baliza localización 

225 Cuaderna trasera 

226 Carenado articulación 


231 Estructura timón dirección 
232 Puntal món dirección 
233 Contrapeso interno timón 
dirección 
234 Cuadrante contro! timón 
rección 


din 

235 Antena baliza radar 
AN/APN-69 

236 Antena VOR 

237 Borde ataque deriva 


dirección 
240 Articulación superior timón 
dirección 
241 Antenas HF. 
242 Antena sonda HF 


245 Ventanilla lateral 
246 Depósitos interiores traserce 


152 


247 Tomaaie unda: 
248 Puerta de carga abi 
249 Depósitos inferiores 
delanteros (cuatro) 
250 Luces directoras repo 


Menorque cualquier 707 civil, el KC-135A 
fue construido apresuradamente 

con muy pocos cambios importantes y, 
como resultado de ello, fue uno de los 
programas más económicos y rentables 
desde la Il Guerra Mundial. Además, la 
gran flota de aparatos construidos sirvió 
de base para numerosos programas de 
modificación y, en consecuencia, el 
Modelo 707 original se ha convertido en 
uno de los aviones con mayor número de 
variantes de toda la historia. Esta 
ilustración representa el cisterna 
originario KC-135A con tuborreactores 
J57. Máquina dura y fiable, ha 
conseguido elevados márgenes de 
seguridad incluso cuando opera a peso 
máximo. Este aparato, el 64-14836 (uno 
de los últimos cisternas construidos), 
pertenece a la 320.* Ala de Bombardeo 
de la 14.? División Aérea de la 15.* 
Fuerza Aérea de la USAF, estacionada 
en la base de Mather (California). 
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Boeing C-135/KC-135 


Especificaciones técnicas 
Boeing KC-135A 

Tipo: transporte táctico y cisterna de repostaje de 
carburante en vuelo 

Planta motriz: cuatro turborreactores Pratt & Whitney 
J57-59W de 6 240 kg de empuje unitario 

Prestaciones: velocidad máxima 980 km/h; velocidad de 
crucero típico 850 km/h; distancia de despegue crítica (al 
nivel del mar) 4 180 m; alcance operacional 5 550 km 

si debe transferir 10 880 kg de combustible o 1 850 km si 
debe transferir 54 430 kg 

Pesos: vacío 48 220 kg; máximo en despegue 143 340 kg 
Dimensiones: envergadura 39,88 m; longitud 40,99 m; 
altura (con la deriva mayor) 12,69 m; superficie 

alar 226,00 m? 


Grandes Aviones del Mundo 


de longitud de la pértiga telescópica de trasvase de combustible. 
cazas con averías motrices fueron remolcados de la pértiga durante 
centenares de kilómetros hasta que, una vez sobre un aeródromo. 
pudieron realizar un aterrizaje a motor cortado. 

Para apoyar el empleo de los bombarderos supersónicos Das- 
sault Mirage IVA del Armée de l'Air francés, se vendieron a Fran- 
cia doce cisternas, denominados C-135F, en virtud de un acuerdo 
intergubernamental firmado en 1964. AI igual que algunos apara- 
tos norteamericanos, estos cisternas utilizan también el sistema de 
trasvase por manga flexible, que se extiende desde el extremo de la 
pértiga. Otros cisternas inusuales son los KC-135Q de la 100* Ala 
de Respotaje Aéreo que, estacionados en la base de Beale, abaste- 
cen a los aviones de reconocimiento estratégico Lockheed SR-71 
de ese mismo aeródromo. Los KC-1350 cuentan con mayor dota- 
ción de aviónica y transfieren combustible especial JP-7. 

Desde mediados de los años sesenta. la USAF comenzó a estu- 
diar distintas formas de mejorar sus cisternas, en especial equipán- 
dolos con motores turbofan de mayor empuje y menor consumo. 
Tras dilatados estudios, en 1980 se tomó la decisión de adoptar el 
motor CFM56-2B | estabilizado a 9 980 kg de empuje, que trans- 
formó las prestaciones en vuelo, redujo drásticamente el consumo 
de carburante y la emisión de ruidos y humos, eliminó el agua y 
mejoró la vida útil de los aviones, en paralelo con el programa de 
renovación estructural y de revestimientos que permitirá que los 
cisternas sigan en servicio hasta más allá del año 2000. Los aviones 
remotorizados incorporan además sistemas eléctricos, hidráulicos y 
de control de vuelo optimizados y pueden llevar 6 100 kg más de 
combustible transferible. La factoría de Wichita presentó el primer 
KC-135RE (las letras «RE» corresponden a re-engined, o remoto- 
rizado) en julio de 1982 y lo puso en vuelo en agosto. Hacia 1987 la 
USAF espera gastar 6 000 millones de dólares (cuatro veces el pre- 
cio de compra de los 820 aviones) en la conversión de 300 aparatos 
al nivel RE, con la posible mejora de otros 342. En 1985 comenzó 
la remotorización de los once C-135F en activo. No se ha tomado la 
decisión de equiparlos con las aletas marginales probadas en 1979, 
aún cuando se ha calculado que éstas ahorrarían unos 340 millones 
de litros de combustible al ano si fuesen instaladas en la totalidad 
de los cisternas de la USAF. 

La lista de variantes del KC-135 figura en nuestra relación habi- 
tual. La primera versión importante fue la interina C-135A de 
1961, virtualmente un cisterna de deriva agrandada desprovisto de 
la pértiga. El 15 de febrero de 1962 Boeing puso en vuelo el prime- 


Otro ejemplar curioso de la familia es el RC-135U, del que se produjeron tres 
unidades para servir como plataformas de reconocimiento electrónico avanzado con 
la 55.* ARE. Se le instalaron no menos de 29 sistemas de sensores especiales, un 
radar de proa menor, un radar de barbeta, una masa de sondas HF, dipolos a proa 
del fuselaje, un carenado ventral y un cono de cola de mayor longitud. 


ro de los 30 transportes C-135B Stratolifter propulsados por el tur- 
bofan TF33-5 de 8 170 kg de empuje y equipados con estabilizado- 
res de mayor envergadura. Cuando el Lockheed C-141 entró en 
servicio en el Mando de Transporte Aéreo Militar, much -135A 
quedaron disponibles para conversiones, como muestra la lista 
adjunta. Esta lista no pretende ser exhaustiva, pues familias tales 
como las de los NC-135 y NKC-135 son demasiado complicada 

para resenarlas con detalle: en ocasiones, un sólo avión ha sufrido 
más de dos y tres conversiones. Muchos de los aparatos empleados 
en programas de pruebas, investigaciones y evaluaciones especiales 
figuran entre los más grotescos de la actualidad, equipados con 
infinidad de carenados, abultamientos, radares, filas de antenas y 
demás adiciones que parecen vulnerar las leyes de la aerodinámica 
y demuestran las excelencias de esta familia de aviones militares de 

compañía Boeing. 


En esta fotografía de agosto de 1982 se aprecian las diferencias entre los cisternas 
de las dos generaciones KC-135. El aparato inferior es el nuevo KC-135RE, 
completamente reconstruido en Wichita con motores CFM56, una nueva pértiga de 
trasvase, receptáculo de carburante en vuelo y otras mejoras, incluida la revisión de 
la célula para que pueda volar otras 27 000 horas. Ello permitirá que los KC-135RE 
sigan en servicio hasta el año 2000. 


Variantes del 
Boeing C/KC-135 


C-135A: transporte de tr ara el Servicio de 
Transport Adrao Mi Tire USAF (mas tarde, Mando 


rar pod como Modelo 
pu 157 con. bod. Ms 


18 ejemplares, los 15 
últimos con la deriva agrandada. 
EC-135A: conversiones de KC-135A como puestos de 
mando volentes y estaciones repelidoras de 
transmisiones, usualmente con la pórtiga de noje y 
x Tris D Eee o RUMOR Dr 
rlida en K 


x CIS ise D 
1354: reconstrucciones de cisternas KC-135 para 
cameos spears 


jriginal, construido como Modelo 
ratos). Modelo 717-146 (los 


Iy Modelo 117-148 (os restantes hasta e! 


"" AAA 


a ap p taa a 


Boeing KC-135A de serle, con la deriva 
definitiva 


NC-135A;: véase NKC-135A. 

NKC-135A: designación dada a aviones reconstruidos 
para programas de evaluación permanentes; por lo 
neo 2 1 amplas, todos diferentes y a veces 


un sólo j; SUS motores 
fban de 105 'urborreactores 97. a fos room TF33- 
5; algunos con las derivas más pequeñas; el 55-312 
viU la rod de antanas dorsal e AC- CUTEM 
probó el e Seguimiento Opli Lira 
parada de el proyecto Apollo y 
despues VO con varas enormes 
mI 
55-3125 presentaba contenedores subalares y vanos 
E e 53123 lev 


robó lás aletas marinis di D 

poria NAA e 3132 evaluó un SLAR (Rad. 
Aerotrans, ación Litera) ponte para 
varios subtipos RC-135, más tarde partici = el 


investigación so! 

Fandi mais después lue fcio a 

de Sistemas Escvonicos Navas 
Sesso pa para puetas EW con contenedores ante los 
Tale os SS y 58-3127 presentaban enormes 
discos dorsales negros para la mediación de radiaciones 
en programas de navegación celestial; e! 60-370 llevaba 
anios receptoras para mediciones de explosiones 
nucleares; e 60-2; de evaluaciones 
jonosféricas, finalmente, e! 61-2669. con motores 
turbofan, llevaba una gran «joroba» dorsal para pruebas 
de comunicaciones por satélite 


55-3123. para el programa Läser de Alta 
Energía de la USAF 


55 3123, del programa LLA 


55-3128, un NKC-135A de deriva pequeña con 
contenedores subalares 


55-3129, un NKC-135A con aletas marginales 
dela NASA 


55-3132, modificado para el proyecto «Big. 
Crow» 


56-3134, un NKC-135A para investigaciones 
de navegación celestial 


60-370, un NC-135A modificado para estudios 
celestiales y contro! de explosiones nucleares 


60-376, un NC- 135A para medidas 
ionosféricas 


61-2669, un NC- 1358 para pruebas de 
comunicaciones por satélite 


RC-135A: cuatro aviones de reconocimiento fotográfico y 
a denominados Modelo 739-700 
VC-135A: cinco aviones reconstruidos g KC y ur P ed 


8S) cone transportes de estado 
Sos avones (VKC: ISSA] aue consenatan i capacidad 


turbotar; Modelo 717- 


KC-1358: 17 cisternas Modelo 717-166 construidos de 
nuevo con motores F33-S. estabilizadores de más 
envergadura y posibilidad de ser empleados como 
puestos de mando 


RC-1358: 10 aviones de nueva construccón como 
Mode! 


ipo diverso; motores TF33-9 
Yet inca conversiones de C-HSb im transportes 


mayor 

[rM reconstruidos por 

reconocimiento meteorológico, destinades sobr tod i 
MTAM pero por lo menos uno usado en apoyo del 
programa AWACS del Mando Aéreo Táctico 


EC-135C: catorce KC-1358 con sstemas de 
E adicionales. 


RC-135C para evaluaciones de SLAR, con 
cámaras ventrales. 


KC-135D: cuatro RC-135A reconstruidos como aviones 
estena 


35D: cuatro aviones C y KC con radomos de proa. 

mayores, carenados SLAR en las bordes ae ataque seres 
(més larde eimoacor e instalaciones plo estáticas en 
bordes marginales 


RC-135D, con nuevo radomo de proa y 
carenados SLAR 


RC-135E: C- 1358 reconstruido con un nuevo radar de 
[5T sección delantera del fuselaje aislada con una 
de fibra de vidrio y grandes contenedores cerca de 


RC-135E, con una tanja de fibra de vidrio en 
torno a la sección de proa 


ELIGE oce citeras para Francia 

EC-1356: cuatro cisternas reconstruidos como centros 
Pert Mesures dai Manto Mato Estratégico 
(para los Mnuteman) y estaciones repetidoras de 
transmisiones 


EC-135G, con reactores puros y pequeños 
carenados ventrales 


EC-13SH: cinco KC-135A convertidos en Puestos de 
'otransportacos Avanzados. con una antena 

Carenada dorsal y sondas de borde marginal; cuatro. 

usados en Europa 


EC-135H, con reaciores puros y muy sifhiar al 
EC-1350 


EC-133J: tres KC- el EC-135C reformados en 
Puestos de Mando Nacional Aerotransportados para el 
teatro del Pacifico 


EC-135K: tres cisternas convertidos en puestos de 
mando para el MAT: uno de ellos fue después un 
entrenador de gravedad cero para astronautas 


EC-135K. un KC- 135A convertido en puesto 
de mando aerotransportado 


EC-135L cnco estcones repetidoras de transmisiones 
numerosas antenas especales, fajas de alerta e 
"denticaci blancas y rojas y capic dad de repostar en 
RC-135M: por lo menos seis C VC-1358 convertidos para 
reconocimiento electrónico con nuevas proas, carenados 


o elect 
Tesfomes fente a os sabicagores y un largo. 
carenado ventral 


RC-135M, un C-1358 con nuevos radomos y 
carenados ventrales 


C-135N: designación de ocho aviones A-RIA tras ser 
desmodificados; ubkrados actualmente en otro tpo de 
fvalusconts 


Boeing C-135 


EC-135N, con un carenado A-LOTS 


EC-135P: cinco reconstrucciones para la PacAF, con 
comunicaciones especiales para misiones de mando 
KC-1350. 56 conversiones para rms i carourme 
JP-7 de ios Lockheed SR-T1; TACAN adicional 

KC-135R: cuatro aviones reconstruidos en cisternas y 
plataformas de reconocimiento, con nuevo radar de roa, 
carenados fusiformes frente a los estabilizadores y varios 
tipos de cámaras 


KC-135R. con nuevas antenas y carenados 
paracámaras 


KC-135RE: cisternas reconstruidos con nuevos 
sitemas y motores CAS 28-1: ol programa contar 


KC-135RE, con lurbotan CFMS6 


RE-1288: tres reconstrucciones secretas, todas 
equipadas para ser remotorizadas con los TF33, con 
grandes d polos externos a proa de fuselaje, carenados a 
popa del mismo. varas ventan las y contenedores 


AC-1355, con.unas extrañas antenas en los 
costados del fuselaje 


RC-135T: un cisterna reconstruido con una red de 

antenas dorsales y otras instalaciones; empleado en 

misiores de apoyo al MAE 

A ses aviones grotescamente modicados con 
reconocimiento electrónico avanzado 
randes instalaciones SLAR, varios 

pret sondas y antenas en la punta dela. 


RC-135U, con un radomo de barbeta, 
carenados SLAR, antenas adicionales y el cono 
de cola alargado 


RC-135V: siete RC-135C y un AC-135U E 
SLAR, proa más larga, anten 


RC-135V, una mezcla de C-135U y el RC- 
135M con antenas adicionales bajo el fuselaje 


AC 135W: similar alos AC-138V, paro reconstruido para 
misiones de reconocimiento especial, con cart 
SLAR, sondas, mástiles y cables diversos 
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Aviones militares españoles 


Boeing CH-47 Chinook (continuación) 


Las FAMET emplean actualmente 18 
Boeing Vertol Chinook, pero existe una 
opción de compra de otros seis 
aparatos. Los CH-47 están encuadrados 
en la UHel.V de Colmenar (Madrid). 


Especificaciones técnicas 
Boeing Vertol CH-47C Chinook 
Tipo: helicóptero medio birrotor de 
transporte 

Planta motriz: dos turboejes Avco 


Lycoming T55-L-A de 3 750 hp 

Prestaciones: velocidad máxima al 

nivel del mar 280 km/h; velocidad de 

ENSE 260 km/h: techo de servicio 
290 m: alcance táctico 185 km 


s: vacio 9 736 kg: imo en 
ue 17 00 p us útil 
a discal de los rotores 


18,29 m; longitud total, girando los 
J 18 m; altura 5.68 m; 

de los rotores 525 m°; 
volumen f zable 41.7 m^; anchura 
media del fuselaje 2,29 m 


Dimensiones: diámetro de cada rotor 


Canadair CL-215 


El Canadair CL-215 nació de la nece- 
sidad que había a mediados de los 
años sesenta de un avión especializa- 
do en la lucha contraincendios que pu- 
diese sustituir a gran parte de los mo- 
delos convertidos utilizados hasta en- 
tonces, Canadá, uno de los países con 
mayores superficies forestales del 
mundo, fue el promotor de su crea- 
ción en diciembre de 1963, Este mo- 
delo comenzó a producirse en serie en 
1966 y sus primeros clientes fueron la 
provincia canadiense de Quebec (que 
en la actualidad posee 15 ejemplares) 
y la Protection Civile francesa, que 
utiliza otros tantos. 

Los dos primeros CL-215 españoles 
fueron adquiridos para el Ministerio 
de Ag gricultura y se recibieron en 
marzo de 1971. El EdA evaluó des- 
pués este modelo y encargó otros 
ocho aviones que, junto a los dos pri- 
meros, pasaron a engrosar las filas del 
Escuadrón 404 del Ejército del Aire. 
Los CL-215 españoles son aviones mi- 
litares, y no «avionetas de Icona»; en 
efecto, sus tripulantes son los únicos 


miembros del EdA enfrentados cons- 
tantemente a su enemigo natural, en- 
frentamiento que trae aparejados im- 
pones peligros. Los CL-215 del 
dA son aviones populares en Espa- 
ña, defensores de la menguante rique- 
za forestal del país. Actualmente 
en servicio 14 ejemplares, encuadra- 
dos en el Grupo 43 de Torrejón y esta- 
cionados cada verano en las zonas más 
propensas a sufrir fuegos forestales. 


Especificaciones técnicas 
Canadair CL-215 

Tipo: hidrocanoa anfibio polivalente 
Planta motriz: dos motores radiales 
Pratt & Whitney R-2800-CA3 de 

2 100 hj 

Prestaciones: velocidad de crucero 
290 km/h a 3 000 m; alcance con 

1 580 kg de carga útil 2 090 km 
Pesos: vacío 12 160 kg; máximo en 
despegue 19 730 kg en tierra y 

17 100 kg en el agua 

Dimensiones: envergadura 28, 60 m; 
longitud 19,82 m; altura : 
superficie alar 100,33 m? 


Los Canadair CL-215 en servicio con el Grupo 43 del Ejército del Aire suman en la 
actualidad 14 ejemplares, aunque el ültimo matriculado hasta la fecha lleva el 
nümero 19. Su base central es la de Torrejón. 


CASA C-101 Aviojet 


En setiembre de 1975 el Ejército del 
Aire español firmó con la compañía 
Construcciones Aeronáuticas SA 
(CASA) un contrato de desarrollo de 
un nuevo reactor de entrenamiento 
básico y avanzado. Tras fusionarse 
con Hispano Aviación SA en 1972, 
CASA era entonces la principal indus- 
tria aeronáutica española y gozaba de 
un amplio prestigio nacional e inter- 
nacional, el segundo debido sobre 
todo a su participación en proyectos 
de construcción extranjeros y a la re- 
visión de aviones militares de otras 
nacionalidades. El primer prototipo 
del nuevo avión, diseñado con la cola- 
boración de MBB y de Northrop, voló 
en junio de 1977 con la denominación 
de CASA C-101 Aviojet. El nuevo 
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arato debía sustituir a los Hispano 
Ha. 200 y Ha.220 utilizados todavía 
por el EdA y era un biplaza en tán- 
dem equipado con un motor turbofan 
Garret-AiResearch y asientos lanza- 
bles Martin-Baker. Su construcción es 
de tipo modular y facilita el entreteni- 
miento. 

La producción del modelo de entre- 
namiento para el EdA, que solicitó 
inicialmente 60 ejemplares, empezó a 
comienzos de 1978 y Viene. se 
iniciaron en 1980. En S&tiembre de 
1978 los prototipos primeto y y cuarto 
habían comparecido, junto a dos 
Aviocar, en el festival internacional 
de Farnborough. 

Además de en España, el C-101 se 
construye bajo licencia en Chile, con 


Algunos entrenadores E.25 Mirlo 
(C.101EE) en servicio en el EdA pueden 
ser convertidos a la versión C-101DD de 
ataque ligero. 


la denominación de T-36 Halcón. En 
la actualidad el Ejército del Aire espa- 
ñol emplea un total de 81 ejemplares, 
denominados E.25 Mirlo. La Acade- 


CASA C-101 Aviojet (sigue) 


mia General del Aire dispone de 43 
aparatos, en tanto que el Grupo 41 de 
la base aérea de Valenzuela (Zarago- 
za) tiene un total de 38 unidades, que 
han sustituido a los viejos Lockheed 
T-33 de esa unidad. 


Especificaciones técnicas 
CASA C-101 Aviojet 

Tipo: reactor de entrenamiento básico 
y avanzado 

Planta motriz: un turbofan 
Garrett-AirRescarch TFE731-2-25 


de 1 590 kg de empuje 

Prestaciones: velocidad máxima a cota 
óptima Mach 0,69 o 685 km/h (al nivel 
del mar); velocidad económica de 
crucero Mach 0,56; techo de servicio 
12 500 m; alcance 


Aviones militares españoles 


máximo habitual 3 800 km 

Pesos: vacío 3 350 kg; máximo en 
despegue 5 600 kg 

Dimensiones: envergadura 10,60 m; 
longitud 12,25 m; altura 4,25 m; 
superficie alar 20,00 m? 


CASA C-212 Aviocar 


El EdA tiene en activo 74 aviones Aviocar de distintas versiones, que van del 
entrenamiento al transporte de personalidades y al salvamento. Este ejemplar 


Construcciones Aeronáuticas SA di- 
señó el C-212 Aviocar para proporcio- 
nar al Ejército del Aire español un 
transporte biturbohélice polivalente 
que sustituyese a los antiguos DC-3, 
Ju 52/3m construidos con licencia y 
CASA C-207 Azor. El aparato resul- 
tante, que voló en marzo de 1971, 
podía llevar dos tripulantes, 16 solda- 
dos pertrechados o, en versión civil, 
19 pasajeros. Satisfecho con las pres- 
taciones del nuevo aparato, el EdA 
cursó un pedido inicial por ocho uni- 
dades, que volaron entre 1972 y 1974. 
En mayo de 1974 CASA entregó el 
primer ejemplar de otros 45 aparatos 
encargados por el EdA y la primera 
unidad que se equipó con este mode- 
lo, denominado genéricamente T.12, 
fue el Escuadrón 461 de la base de 
Gando, en Canarias. 

Con el paso de los años, el Aviocar 
se ha convertido en el principal éxito 
de ventas de la industria aeronáutica 
española y ha sido exportado a casi 
todo el mundo, incluido el difícil mer- 
cado estadounidense. En la actualidad 
el Ejército del Aire utiliza un total de 
74 ejemplares: diez de ellos más uno 
de transporte VIP en la base de 
Gando, trece de la versión E de ins- 


trucción de navegantes y B de trans- 
porte general en Matacán, 22 (18 de la 
Serie 200, reforzada y con turbohéli- 
ces más potentes) con el Ala 35 de 
Getafe, nueve en Alcantarilla, cinco 
en la Academia General del Aire de 
San Javier, cinco en el Escuadrón 403 
cartográfico de Cuatro Vientos, cinco 
en el Escuadrón 801 del SAR en Cua- 
tro Vientos y finalmente otros cuatro 


pertenece al 721 Escuadrón, estacionado en la base de Alcantarilla (Murcia). 


en el adrón 803 del SAR en 


Mallorca. 


Especificaciones técnicas 
CASA C-212-220 Aviocar 

Tipo: transporte utilitario 

Planta motriz: dos turbohélices 
Garrett-AiResearch TPE331-10 de 
900 hp de potencia unitaria 
Prestaciones: velocidad máxima de 


crucero 385 km/h a 3 050 m; techo dc 
servicio 8 500 m; autonomía con 
máxima carga ütil (o con 26 pasajeros) 
760 km; alcance con el combustible 
máximo 1 620 km 

Pesos: vacío 3 915 kg; máximo en 
despegue 7 450 kg 

Dimensiones: envergadura 19,00 m; 
longitud 15,16 m; altura 6,68 m; 
superficie alar 40.00 m? 


CASA/Dornier Do 27 (C-127) 


El Dornier Do 27, primer avión pues- 
1o en producción en la Repüblica Fe- 
deral de Alemania después de la II 
Guerra Mundial, fue diseñado 
Eu LEO por la oficina técnica 
de Claudius Dornier y por la empresa 
española CASA. El primer vuelo de 
este avión, denominado Do 25, puso 
de relieve los excelentes resultados de 
esta colaboración; como consecuencia 
de ello, el Ministerio del Aire español 
elaboró una especificación para la 
construcción de 50 ejemplares simila- 
res, propulsados por un motor EN- 
MASA Tigre de 150 hp y denomina- 
dos CASA C-127. 

A partir del Do 25/C-127 original la 
Dornier-Werke alemana llevó a tér- 
mino un desarrollo denominado Dor- 
nier Do 27, que realizó su primer 
vuelo en octubre de 1956. Este primer 
Do 27 fue construido también por 
CASA pero montado en Alemania. 


En España se utilizan tanto C-127 
originales como Do 27 de fabricación 
alemana. El único empleo operacio- 
nal de este modelo tuvo lugar en el 
Sahara español, donde los aparatos de 
la Escuadrilla 408, que totalizaron 
12 780 horas de vuelo, llevaron a cabo 
misiones de señalización nocturna de 
los objetivos que debían atacar los 
F-5, Saeta y T-6 además de sus habitua- 
les cometidos de enlace, transporte 
postal entre las distintas guarniciones. 
observación y evacuación sanitaria. 
En la actualidad hay en servicio en Es- 
paña un total de 34 ejemplares: seis en 
el Mando Aéreo de Combate, 20 en el 
Mando Aéreo Táctico, dos en la 
Agrupación del Cuartel General y 
otros seis en el Mando de Personal. 


Especificaciones técnicas 
Dornier Do 27A 
Tipo: transporte utilitario ligero 


Planta motriz: un motor de scis 
cilindros Avco Lycoming GO-480- 
B1A6 de 270 hp 


Prestaciones: velocidad máxima 225 
km/h a 1 000 m; velocidad económica 
de crucero 175 km/h; techo de servicio 
3 300 m; alcance 1 100 km 

Pesos: vacío equipado 1 130 kg; 


El Ejército del Aire utiliza actualmente 
34 aviones CASA C-127 y Dornier Do 27 
como el de la ilustración. 


máximo en despegue 1 850 kg 
Dimensiones: envergadura 12,00 m; 
longitud 9,60 m; altura 2,80 m; 
superficie alar 19,40 m* 


CASA/MBB BO 105 


El diseño del Messerschmitt-Bólkow- 
Blohm MBB BO 105, caracterizado 
por una cabeza de rotor de tipo rígido, 
comenzó en 1962 con el apoyo del go- 
bierno de la República Federal de 
Alemania. El primer ejemplar de eva- 
luación se estrelló debido a problemas 
de resonancia y el segundo prototipo, 
equipado ya con el nuevo rotor, voló 
en febrero de 1967. La primera ver- 
sión de serie fue la BO 105C, sustitui- 
da al poco tiempo en las líneas de 
montaje por la BO 105CB, que se 
convirtió en el principal modelo de 
producción. Los pedidos iniciales para 
las Fuerzas Armadas de la RFA totali- 
zaron 439 ejemplares, distribuidos 


entre las variantes BO 105 M(VBH) 
de enlace y observación y BO 105 
P(PAH-1) contracarro, equipable esta 
última con seis misiles HOT. 

Las Fuerzas Armadas españolas uti- 
lizan cantidades importantes de este 
modelo y, además, CASA lo cons- 


Los BO 105 españoles, construidos por 
CASA, se reparten entre las FAMET, la 
Guardia Civil (en la fotografía) y la 
Policía Nacional. 


B 


GUARDIA Civi. 


A—— 


CASA/MBB BO 105 (sigue) 


de 1979 un total de 60 BO 105. cuyos 
Bbued ejemplar rocedentes del 
ieger de la RFA. fueron en- 
en el CEFAMET del Ejer- 
erra en noviembre de 1979, 
un año antes de que A completa 
se su primer BO 105. el matriculado 
ET-138. En la actualidad las FAMET 


cito de 7 


(Fuerzas Acromóviles del Ejército de 
Tierra) utilizan 28 ejemplares contra- 
carro armados con seis misiles HOT. 
doce dotados con cañones Rheinme- 
` 20 mm y 30 aparatos 
que vuelan desarma- 
dos. La Policia Nacional emplea tam- 
bién el BO 105. en Madrid desde el 


aeródromo de Cuatro Vientos. 


Especificaciones técnicas 
MBB BO I05CB 

Tipo: helicóptero ligero utilitario 
Planta motriz: dos turbcocjes Allison 
250-C20B de 420 hp 

Prestaciones: velocidad máxima de 


crucero 270 km/h; techo operativo 
máximo 5 180 m; alcance 600 km 
Pesos: vacío 1 260 kg: máximo en 
despegue 2 400 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 9.84 m; longitud 11,86 m: 
altura 3,00 m: superficie discal del 
rotor principal 76,5 m? 


CASA/Northrop F-5 


A media de los a 
Northrop inició el diseño del ig 
56. destinado en especial a la 
El interés del gobierno 
de EE UU se tradujo en principio en 
el entrenador supersónico T-38 Talon. 
js voló en abril de 1959, Tuvo que 
llegar abril de 1962 para que se autori- 
zasc la construcción del prototipo mo- 
noplaza N-156F. que derivó en el caza 
ligero Northrop F-5A Freedom Figh- 
ter. El modelo biplaza se convirtió en 
el F-3B y entró en servicio en abril de 
1964 en el 4441." Squadron de Entre- 
namiento de Combate de la USAF: 
los primeros F-3A fueron encuadra- 
dos en esa misma unidad al cabc de 
cuatro meses, A primeros de 1966 co- 
menzó a actuar en el Sudeste Asiático 
una unidad experimental de una doce- 
na de F-5A. 

En 1963 se hizo püblico que CASA 
construiría 70 aviones F-3 pe 
de 2800 millones de pesetas de la 
época, aunque los motores y el equipo 
electrónico se importaría de EE [o 
Las previsiones eran producir 18 mo- 
noplazas y 34 biplazas; los ochos pri- 


Dassault-Breguet 


El Mirage F.1 
fundida famili 
mismo tiempo que fracasa 
biplaza Mirage F.2. El Mirage F.1 era 
una propuesta alternativa al F.2. mo- 
noplaza, más pequeño y diseñado por 
Cuenta de la propia empresa. Su plan- 
ta motriz debía ser el tarborrencios 
SNECMA Atar. 

El primer prototipo Mirage F | se 
estrelló, pero en setiembre de 1965 el 
gobierno francés encargó tres ejem- 
plares de preserie y una célula estáti- 
ca; el primero de estos aviones voló en 
marzo de 1969 y completó las pruebas 
de vuelo en tres meses, durante los 
que demostró unas prestaciones nota- 
bles para el reducido empuje de la 
planta motriz que montaba entonces, 
un Atar 9K-31. 

El Mirage F.1, dotado de una eleva- 
da velocidad de reacción, ha rempla- 
zado con distinción al Mirage II, 
puede llevar una notable carga ütil y 
goza de buena maniobrabilidad a baja 
cota. En especial, y gracias a su ala de 


En virtud del programa FACA, los F-5A, 
RF-5A y F-5B van a ser sustituidos a 
partir de la primavera de 1986 por el 
nuevo F.A-18A Hornet. 


meros F-5B fueron suministrados por 
Nortrhop semiconstruidos. El primer 
jemplar se entregó al Ejército del 
Aire en mayo de 1968 y la totalidad 
del pedido estuvo lista en 1971, dentro 
del plazo previsto. A estos aviones se 
sumaron 18 aparatos de reconoci- 
miento RF-5A. destinados al 212 Es- 
cuadrón de Reconocimiento y Caza- 
bombardeo. Los F-3A fueron encua- 
drados en principio a los Escuadrones 
202 y 204, y los F-5B, alistados en 
principio en esas dos mismas unida- 
des, fueron después agrupados en los 
Escuadrones 731 y 732 de la Escuela 
de Reactores. En la actualidad hay en 
servicio en España 56 F-SA/B y RF- 
5A: 14 F-5A, doce RF-5A y F-5B 
en el seno del Ala 21 del Mando 
Aéreo Táctico (MATAC) en Morón. 
y 24 F-5B en la Escuela de Reactores 
del Mando Personal, en la base de Ta- 
lavera la Real. Este modelo será susti- 


Mirage F.1 


tuido a partir de 1986 por el F/A-18A. 


Especificaciones técnicas 
CASA/Northrop F-5A 

Tipo: monoplaza de cazabombardeo 
Plana motriz: dos turborreactores 
General Electric J85-GE-13 de 

1 380 kg de empuje unitario 
Prestaciones: velocidad máxima 1 485 
km/h a 12 000 m; trepada a 12 000 m 
en 4 minutos; techo de servicio 


15 250 m; alcance con el combustible 
máximo 2 250 km 

Pesos: vacio equipado 3 670 kg; 
máximo en despegue 9 720 kg 
Dimensiones: envergadura (con los 
depósitos marginales) 8.86 m; 
longitud 14,38 m: altura 4,01 m; 
superficie alar 15,69 m* * 
Armamento: dos cañones fijos M-39 
de 20 mm y hasta 2 800 kg de 
armamento lanzable 


El Ala 14 del Mando Aéreo de Combate del EdA (al que pertenece este ejemplar) 
emplea un total de cuarenta monoplazas F.1C y cuatro biplazas F.1CB desde su base 


de Los Llanos, en Albacete. 


` 


fans más convencional, no debe rea- 
lizar virajes tan abiertos como el Mi- 


"e IH. 
spafia fue el segundo país que se 
decidió por este modelo después de 
Francia y cursó un pedido inicial por 
15 ejemplares. de los que los cuatro 
primeros fueron entregados al Escua- 
drón 141 del Ala 14 en mayo de 1975. 
En enero de 1977 se firmó un segundo 
edido por otros nueve aviones. En 
Es aña existen en la actualidad 68 
F.IC y F.ICB (estos segundos son 
aviones biplazas de entrenamiento do- 


Dassault Mirage Ill 


La saga Mirage III/5 ha constituido 
probablemente el mayor éxito inter- 
nacional de la industria acronáutica 
militar francesa moderna. pues ha 
sido exportada a más de 20 países y ha 
participado con gran di Ón en v 
rios conflictos. Nació a partir de lide 
cisión de Dassault de construir un 
nuevo modelo tras el fracaso de dos 
proyectos anteriores. El primer ejem- 
plar de este interceptador con alz en 
delta realizó su vuelo inaugural en no- 
viembre de 1956 y, tras varias modi 

caciones, despertó tal interés en los 
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círculos oficiales franceses que el 
Armée de l'Air cursó un primer pedi- 
do por diez Mirage IIIA con una plan- 


tados de capacidad operativa): deno- 
minados del C.14-1 en adelante, cua- 
renta F.1C y cuatro F.ICB se hallan 
en las filas de los Escuadrones 141 y 
142 del Mando Aéreo de Combate del 
EdA, con base en Los Llanos (Alba- 


cete), y 22 F.1C y dos F.1CB sirven en 
cl Escuadrón 462 del Ala Mixta 46 del 
Mando de Canarias (MACAN), con 
base en Gando. 


Especificaciones técnicas 
Dassault Mirage F.1C 
Tipo: monoplaza polivalente de caza 


Planta motriz: un turborreactor 
SNECMA Atar 9K-50 de 7 200 kg de 
empuje con poscombustión 
Prestaciones: velocidad máxima a alta 
cota 2 350 km/h: techo de servicio 

20 000 m; alcance 900 km 

Pesos: vacío 7 400 kg; máximo en 
despegue 15 200 kg 

Dimensiones: envergadura 8,40 m: 
longitud 15,00 m; altura 4,50 m; 
superficie alar 25,00 m^ 

Armamento: dos cañones DEFA de 
30 mm y una carga externa máxima de 
4 000kg 


De los 24 monoplazas Mirage IIIEE y seis biplazas Mirage IIIDE adquiridos por 
España en 1970, restan hoy en activo dieciocho de los primeros y la totalidad de les 
segundos, encuadrados en el Ala 11 de Manises. 


Dassault Mirage IlI (sigue) 


ta motriz optimizada. Tras una serie 
de rectificaciones, el Mirage IIIA se 
convirtió en el biplaza de conversión 
Mirage IIIB. A partir de estos dos 
modelos básicos se desarrollaron ver- 
siones ulteriores y los modelos Mirage 
5. Mirage 50 y, más reciente, el Mi- 
rage TING. 

Para el Ejército del Aire español el 
Mirage III representó en su momento 
un importante paso adelante. Su pri- 
mer avión moderno de posguerra 
había sido el subsónico F-86 y el pri- 
mero de altas prestaciones fue cl 


F-104 Starfighter, pero 
España en calidad de ce: 
UU; en efecto, el Mirage II] fue cl 
primer avión moderno de altas presta- 
ciones adquirido por España desde los 
días de la Guerra Civil. Las autorida- 
des espanolas adquirieron en 1970 un 
total de 24 monoplazas Mirage IIIEE 
(denominados por el EdA a partir del 
C.11-1) y seis biplazas Mirage HIDE 
(a partir del CE.11-25). Con pilotos 
formados en el Escadron 22 «Cóte 
d'Or», los Mirage IlI fueron encua- 
drados en los Escuadrones 101 y 102 


del Ala 10 de Manises (Valencia). 
que en 1972 se convirtieron. en 
los Escuadrones 111 y 112 del Ala 


11 del Mando Aéreo de Combate 
(MACOM). Con el paso de los años 
estas unidades han padecido algunos 
accidentes, de manera que en la ac- 
tualidad siguen en servicio dieciocho 
Mirage IHEE y seis Mirage IIDE. 


Especificaciones técnicas 
Dassault Mirage IEE 

Tipo: monoplaza de interceptación 
con capacidad secundaria de ataque 


Aviones militares espanoles 


Planta motriz: un turborrcactor 
ECMA Atar 9C de 6 (000 kg de 
empuje con poscombustión 
Prestaciones: velocidad máxima 2 100 
kmh a 11 000 m: techo de servicio 

20 000 m: alcance 1 200 km 

Pesos: vacío 6 575 kg: máximo en 


m: altura 4.50 m: 
Wm? 

los cañones DEFA de 

30 mm y una carga máxima de 

2 260 kg de armamento lanzable 


Dassault Mystere/Falcon 20 y 50 


En enero de 1962 Dassault y Aérospa- 
tiale (denominada por entonces Sud- 
Aviation) iniciaron la construcción de 
un nuevo transporte ejecutivo ligero 
birreactor. El vuelo inaugural del que 
sería el primer Dassault Mystere/Fal- 
con 20 tuvo lugar en mayo de 1963, 
equipado en principio con dos turbo- 
rreactores Pratt & Whitney JTF12A y 
después con turbofan General Elec- 
tric CF700, que a partir de entonces se 
convirtieron en la planta motriz nor- 
malizada. Del Falcon 20, que se utili- 
za tanto en cometidos civiles como mi- 
litares, se han vendido gran número 


de ejemplares de exportación y la 
serie Falcon 20G fue incluso adoptada 
or la Guardia Costera de EE UU con 
a designación de HU-25A Falcon 
Guardian. 

La necesidad de incrementar el al- 
cance del Falcon 20 para que pudiese 
ser empleado en vuelos transcontinen- 
tales y transatlánticos dio como resul- 
tado la adopción de un ala supercríti- 
ca, de una planta motriz trimotora y 
de un nuevo sistema de carburante. 
Todas estas mejoras dieron lugar al 
Dassault/Mystére Falcon 50, que voló 
a finales de noviembre de 1976 y fuc 


de Havilland Canada DHC-4 Caribou 


En 1956 de Havilland Canada decidió 
desarrollar un transporte de carga do- 
tado de elevadas capacidades de des- 
pegue y aterrizaje cortos (STOL). Ese 
avión, el DHC-4 Caribou, consiguió 
un primer pedido de prueba de dos 
ejemplares para el Ejército canadien- 
se y después el US Army solicitó otros 
cinco. 

Este monoplano, cuya sección tra- 
sera incorporaba un portón para la in- 
troducción de cargas de más de 3 000 
kg realizó su primer vuelo en julio de 
1958 i como transporte de tropas 

odía llevar 32 soldados pertrechados. 
E US Army, tras evaluar sus cinco 
primeros ejemplares, encargó otros 
159 pero en enero de 1967 transfirió 
todos los que le quedaban en servicio 
a la US Air Force. En las Fuerzas Ar- 
madas Canadienses, el Caribou ha 
sido sustituido por el DHC-5 Buffalo 
y sus DHC-4 excedentes han sido ven- 
didos a otras fuerzas armadas. La pro- 
ducción del Caribou, que finalizó en 
1973, ascendió a 307 ejemplares. 
Las Fuerzas Armadas españolas ad- 


De cumplirse las previsiones, los 24 
DHC-4 Caribou del MATRA serán 
remplazados por el modelo autóctono 
CASA-Nurtanio CN-235, cuyo desarrollo 
pasa por más problemas de los 
previstos, 


uirieron en principio una docena de 

HC-4A en enero de 1968 y m 
cientemente otros doce aparat 
lares. Designados del T.9-1 en adelan- 
te por los militares españoles, los pri- 
meros ejemplares fueron asignados al 
Escuadrón 372 del Ala 37, estaciona- 
da en principio en Los Llanos (Alba- 
cete) y después en Villanubla (Valla- 
dolid). En la actualidad el Ejército del 
Aire mantiene en servicio 24 Caribou, 
asignados al despliegue de la Brigada 
Paracaidista como cometido principal 
y asignados al Ala 37 de Villanubla. 


Especificaciones técnicas 

de Havilland DHC-4 Caribou 

Tipo: bimotor STOL de transporte 
táctico 

Planta motriz; dos motores radiales 


certificado en cl curso del año 1979. 
l Ejército del Aire español tiene 
actualmente en servicio cuatro Falcon 
20 y un Falcon 50 en el seno del Es- 
cuadrón 401 de la Agrupación del 
Cuartel General. Estacionados en el 
aeropuerto internacional de Madrid- 


Barajas, los Falcon, que en un princi- 
pio estuvieron os a la Subse- 
cretaría de Aviación Ci 


al transporte de personalidades nacio- 
nales, tanto del gobierno como de la 
familia real, y a la comprobación y ca- 
libración de la red de ayudas a la na- 
vegación civiles y militares. 


Especificaciones técnicas 
Dassault Mystere/Falcon 50 

Tipo: transporte ejecutivo de largo 
alcance 

Planta motriz: tres turbofan Garret 
TFE731-3 de 1 680 kg de empuje 
unitario 

Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 880 km/h; techo de servicio 
13 800 m; alcance máximo 6 300 km 
Pesos: 9 000 kg; máximo en 
despegue 17 600 kg 

Dimensiones: envergadura 18,86 m; 
longitud 18,50 m; altura 6,97 m; 
superficie alar 46.83 m? 


Pratt & Whitney R-2000-7M2 Twin 
Wasp de 1 450 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 340 
km/h a 1 980 m; velocidad de crucero 
290 km/h a 2 280 m; techo i 
de servicio 7 560 m: alcance 


con carga máxima 390 km 
Pesos: vacío 8 280 kg; máximo en 
despegue 12 930 kg 
Dimensiones: envergadura 29,1 
longitud 22.12 m; altura 9,68 m; 
superficie alar 84,72 m? 


Fokker F-27 Maritime 


En 1950 Fokker diseñó un transporte 
de alcance medio con capacidad para 
32 personas que recibió la designación 
in de P. ficado en 195 
este proyecto consiguió despertar el 
interés de las autoridades neerlande- 
sas, que decidieron respaldar el desa- 
rrollo y la construcción de prototipos. 
El primero de los dos prototipos. 
designado ya Fokker F.27 Friendship. 
voló en noviembre de 1955 equipado 
con dos turbohélices Rolls-Royce 
Dart 507. El segundo prototipo alzó el 
vuelo en enero de 1957 y, tras las eva- 
luaciones, Fokker cedió la licen 
fabricación en EE UU a la compañía 
Fairchild, que produjo el Fairchild 
F.27. El primer F.27 comercia 

en servicio, con Aer Lingus, en di- 
ciembre de 1958 y desde entonces han 
aparecido diversas versiones, tanto 


holandesas como estadounidenses. v 
este modelo ha alcanzado una amplia 
difusión mundial. 

En julio de 1975 Fokker definió cl 
concepto básico del F-27 Mariti 
ión de patrulla marítima de 
medio y capaz de desempeñar gran 
número de otros cometidos, como el 
salvamento o la protección pesquera. 
Con seis tripulantes. el Maritime 
cuei con un completo equipo de 
aviónica y goza de una autonomía de 
10 a 12 horas. En la actualidad cl 
cuadrón 802 del SAR emplea ires 
F.27 Maritime desde Gando, el centro 
neurálgico de las operaciones del 
Mando Aéreo de Canarias. Estos 
aviones, denominados D.2 por el 
EdA, son piezas muy importantes en 
la vigilancia del banco pesquero saha- 
riano y. junto a las unidades de super- 


ficie de la Armada. en la protección 
de los pesqueros y la ayuda a los pes- 
cadores espa sobre todo en pe- 
ríodos de tensión en la zona a raíz del 
contencioso entre Marruecos y el 
Frente Polisario. 


en la base de Gando (Canarias), emplea 
tres Fokker F.27 Maritime, dedicados 
sobre todo a la vigilancia del llamado 
banco pesquero sahariano. 
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Fokker F.27 Maritime (sigue) 


Especificaciones técnicas 
Fokker F.27 Maritime 

Tipo: biturbohélice de patrulla 
mariuma 


Planta motriz: dos turbohélices Rolls- 
Royce Dart Mk 536-7R de 2 320 hp al 
despegue 

Prestaciones: velocidad máxima 480 


Hughes 500M 


Hughes Modelo 369 fue diseñado 
respuesta a un requerimiento del 
cito de EE UU por un nuevo 
Observation Helicopter (LOH). 
sido para la producción, el Mode- 
369 se convirtió en el OH-6 y de él 
se fabricaron 1 434 unidades. Él OH- 
ayuse entró en servicio en el US 
setiembre de 1966 y desde 
t ha empleado en gran nü- 
ero de cometidos, incluso de apoyo 
cercano armado con ametralladoras y 
anzagranadas. 

El Hughes 500 fuc un desarrollo del 
use que entró en producción en 
1968. Su principal diferencia estriba 
a planta motriz, un turboeje esta- 
oilizado a mayor potencia que el del 
E ; además la tripulación total de 
te último de cuatro hombres se in- 
crementó a cinco en el Modelo 500. 

La Armada española cursó un pedi- 
io por trece ejemplares preparados 
à misiones antisubmarinas. Deno- 
inados Z.13, fueron numerados del 


Lal 14 y se obvió el numeral Z.13-13 
por razones evidentes. Estos apara 
tos, de la versión Hughe: 
ron encuadrados en la E: 
a partir de 1972 (los cinco primeros se 
recibieron ese año y los restantes el si- 
guiente). En la actualidad, tras la baja 
de algunos aparatos y su ulterior repo- 
sición, permanecen en activo once 
aparatos, estacionados en la base de 
Rota y embarcables en el portaerona- 
ves Dédalo. 


Especificaciones técnicas 
Hughes 500M (ASW) 

Tipo: helicóptero ligero de 

ubierta de superficie y lucha 
antisubmarina 

Planta motriz: un turboeje Allison 
250-C18A con una potencia de salida 
de 317 hp 


ima 240 
km/h: velocidad máxima de crucero 
210 km/h; techo de servicio 4 200 m; 
alcance 390 km al nivel del mar 


Lockheed C-130 Hercules 


Puede decirse que cl Hercules fue la 
era reencarnación del Messersch- 
Me 323 Gigant, pues como cl pio- 
ro alemán era un avión de transpor- 
ran capacidad, lo que en sus 
s épocas no era nada usual. 
. el C-130 presentaba una 
rie de características innovadoras, 
s como la unidad de cola sobreele- 
1 para permitir la existencia de un 
ón-rampa trasero de carga 
ado hidráulicamente que perm 
estiba directa de cargas voluminosas e 
uso vehículos pesados; más aún, el 
so de la cubierta principal estaba a 
suficiente altura del suelo para que 
diesen introducirse cargas directa- 
ente desde la caja de un camión. 
El C-130 Hercules fue diseñado a 
comienzos de los años cincuenta y el 
imero de sus dos prototipos voló el 
23 de agosto de 1954. Las entregas al 
Mando de Transporte Aérco Militar 
la USAF comenzaron en 1956; 
sde entonces se han producido más 
1 600 aviones Hercules, que han al- 
nzado una amplia difusión mundial, 
o para las tareas militares para las 
gue fue concebido en un principio 


EI Ejército del Aire tiene previsto 
adquirir tres aviones de alerta temprana 
aerotransportada y, entre otras 
opciones, se ha considerado la adopción 
de una modificación del C-130. Hoy el 
EdA tiene en servicio cinco transportes 
C-130H y seis cisternas y transportes 
KC-130H en las filas de los Escuadrones 
311 y 312 del Ala 31 de Valenzuela, 
Zaragoza. 


como también para cometidos civiles. 

En la actualidad. cl Ejército del 
Aire español tiene en servicio cinco 
transportes C-130H (denominados 
T.10 en España) y seis transportes 
y cisternas de repostaje en vuelo 
KC-130H (TK.10). Estos aparatos 
están encuadrados en el Ala 31 del 
Mando Aéreo de Transporte 
(MATRA), con sede en Valenzuela, 
los T.10 vuelan en las filas 
adrón 311 y los TK,10 hacen 
lo propio en el Escuadrón 312. Entre 
las más recientes actuaciones relevan- 
tes de los Hercules del EdA destaca el 
transporte de ayuda humanitaria para 


km/h: velocidad de patrulla de 270 a 
330 km/h a 450 m: techo de servicio 
8 990 m: alcance 1 850 km 

Pesos: vacío operacional 13 314 kg; 


máximo en despegue 20 410 kg 
Dimensiones: envergadura 25.07 m; 
longitud 27,40 m; altura 870 m: 
superficie alar 79.00 m? 


Pesos: vacio equipado 890 kg; máximo 
en despegue 1 360 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor 

95 longitud 9.39 m: 
vriicie discal del 


rotor Sos p: 
Armamento: dos torpedos buscadores 
Mk 44 bajo el fusclaje: los aparatos 


La 6.° Escuadrilla del Arma Aérea de la 
Armada tiene en servicio once 
helicópteros ligeros antisubmarinos 
Hughes 500M. 


españoles llevan un detector de 
anomalías magnéticas AN/ASQ-81 en 
el costado de estribor del fuselaje 


los damnificados por el terremoto de 
Ciudad de México y por la desastrosa 
erupción del volcán colombiano Nc- 
vado del Ruiz. 


Especificaciones técnicas 
Lockheed C-130H 

Tipo: transporte táctico de medio y 
largo alcance 

Planta motriz: cuatro turbohélices 


Mlison 156-A-15 de 4 500 hp de 
potencia unitaria 

Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 600 km/h; techo de servicio 
10 000 m; alcance con la máxima 
carga útil 4 000 km 

Pi acío operacional 34 350 kg; 
en despegue 79 380 kg 
iones: envergadura 40.41 m: 
longitud 29,79; altura 11.66 m; 


Lockheed P-3 Orion 


US Navy necesitaba un eficaz sus 
o del Neptune con tanta urgencia 
en agosto de 1957 aceptó incluso 
considerar la posibilidad de adquirir 
na variante de algún avión ya en pro- 
cción. Lockheed aprovechó la cir- 
ancia y presentó una versión de 
ransporte comercial L-188 Electra, 
con la fortuna de que un año después 
uvo un contrato de desarrollo. 
s las necesarias modificaciones, cn 
noviembre de 1959 alzó el vuclo el 
er prototipo del P3V Orion. El 
er ejemplar de producción de 
modelo, que sería rebautizado 
Orion. voló en abril de 1961 y las 
meras entregas, a los Escuadrones 
Patrulla VP8 y VP44, tuvieron 
zar en agosto de 1962. 


Si bien es parccido al Electra, el 
Orion es un avión en esencia muy di- 
ferente y altamante y de él 
han construido más de ejemplares 
que se hallan en servicio en siete paí- 
ses en forma de distintas versiones. 
De hecho. las diferencias principales 
entre las variantes residen sobre todo 


saki produce en Japón una ver- 
jón especial para n Armada japonesa 
imismo con su pro- 
ante, denominada CP-140 Au- 


En el seno del Ejército del Aire es- 
pañol, los Orion han sido los mereci- 
dos sustitutos de los Albatross. que 
atesoraron 27 500 horas de vuelo con 
el EdA. En abril de 1972, cl Escua- 


dron 206. estacionado en La Parra 
(Jerez de la Frontera), se convirtió en 
el Escuadrón 221 del Ala 22. al que al 
poco tiempo se incorporaron tres 
P-3A Orion para complementar a sus 


Los seis P-3A Orion del Ala 22 del EdA 
van a ser convertidos al nivel de la 
versión P-3C mediante la adopción de 
las mejoras electrónicas Update 4. 


Lockheed P-3 Orion (sigue) 


Albatross. Los P-3 españoles. proce- 
lentes de la US Navy, llevan a cabo 
anas 4 300 horas de Ws anuales y 
elen participar en prácticamente 
todas las maniobras aeronavales na- 
cionales y en muchas en colaboración 
n otras fuerzas armadas. Los scis 
P-3 del Escuadrón 221 son hoy la prin- 


cipal baza antisubmarina y de patrulla 

marítima del Ejército del Aire. El es- 

ecuación pertenece al Mando Aérco 
Táctico (MATAC). 


Especificaciones técnicas 
Lockheed P-34 Orion 
Tipo: Polimotor de patrulla 


marítima y lucha antisubmarina 
Planta motriz: cuatro turbohélices 
Allison 1356-A-10W de 4 500 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 750 
km/h: velocidad de patrulla 380 km/h: 
alcance en patrulla 3 800 km; 

horas 
27 890k; 


Aviones militares españoles 


máximo en despegue 64 400 kg 
Dimensiones: envergadura 30,38 m; 

35.61 m; altura 10,27 m, 
superficie alar 120,77 m? 
Armamento: un total de 9 070 kg de 
armas lanzables estibadas en una 
bodega interna y en diez soportes 
Ares 


McDonnell Douglas AV-8A Matador 


Yak-38 («Forger»), cl Harri s 
unico avión de combate V/STOL (de 
despegue y aterrizaje verticales o cor- 
tos) y también el primero de este tipo 
que ha entrado en acción, durante el 
conflicto de las de 1982. Su 
diseño se remonta a 1957, en que 
Hawker Siddeley (la actual British 
Aerospace) concibió un monoplano 
monoplaza cuya planta motriz descar- 
gaba los gascs a través de cuatro tobe- 
ras orientables en un arco de más de 
90”, de modo que éstos eran expelidos 
hacia at cia abajo o hacia cual- 
quier punto intermedio. Denominado 
Hawker P.1127, el primer prototipo 
voló en octubre de 1960 y el primer 
ejemplar de preserie, designado Kes- 
trel F(GA).1. hizo lo propio en marzo 
de 1964. A partir de estos primeros 
aviones evolucionaron los ejemplares 
de serie Harrier GR.Mk | de ataque y 
reconocimiento y el biplaza T.Mk 2 de 
entrenamiento operacional. 

A partir de estos modelos s 
desarrollado otros más especiali 
y también la versión navalizada Sca 
Harrier. Por la poca en que el Ha- 
rrier comen RA! 
finales de lc $ 
rine Corps adquirió 12 aparatos y 


DF 


110 incluidos ocho bipi azas. 
da español imera que em- 
pleó un a 'ÓL desde un por- 
taeronaves, el Dédalo. Este buque re: 
cogió los primeros ejemplares en 
tados Unidos debido a la incompatibi- 
lidad política entre Gran Bretaña y el 
régimen del general Franco. Agrupa- 
dos en la Escuadrilla 008 y denomi- 
nados Matador, los Harrier españoles 
sirvieron para demostrar la viabilidad 
de empleo embarcado de este tipo de 
aviones y, según parece, para que la 
ase de decidir por 
1 Harrier. Los Mi 


la adopción del Si 
tador ho: 
«de Rot 


McDonnell Douglas F-4 Phantom II 


El Phantom II es, como el modelo so- 
viético MiG-21 y el francés Mirage 
III. uno de los aviones de combate 
ás famosos del mundo. Construido 
grandes cantidades y utilizado por 
cast todas las naciones occidentales 
dotadas de cierto poderío militar. cl 
Phantom ha sido uno de los mayores 
exitos de la industria aeronáutica esta- 
dounidense moderna y también uno 
de los aviones militares más versátiles. 
pues a lo largo de su carrera ha sido 
caza naval, caza terrestre, supresor de 
defensas y otros cometidos. Su linca 
de fabricación se cerró en 1979, una 
vez que se hubicron producido en 
total 5 195 ejemplares, 127 de ellos 
bajo licencia a cargo de la firma japo- 
nesa Mitsubishi. 
Derivado del McDonnell Phantom. 
el F-4 voló por primera vez en 195 
como caza bimotor para la US Nav 
pero al poco tiempo fue también cle- 
zido por la US Air Force. Este mode- 
lo actuó de forma intensiva en la gue- 
rra de Vietnam. en la que inicialmente 
padeci consecuencias de su arma- 
mento integrado exclusivamente por 
aire, poco adecuado para 
a los ágiles MiG norviet- 
n consecuencia, a partir del 
F-4C se adoptó un contenedor ventral 
con un canón de 20 mm. 
Los primeros F-4C y RE-4C (estos 
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Los Matador (AV-8A) del Arma Aérea de la Armada, como el ejemplar de la 
ilustración, van a ser sustituidos por los nuevos AV-8B Harrier II destinados al 


portaeronaves Príncipe de Asturias. 


por los nuevos McDonnell Douglas 
AV-8B cuando entre en servicio el 
portaeronaves Principe de Asturias, 
botado al agua en mayo de 1982. 


ión V/STOL de apoyo 
y reconocimiento 

un turbofan Rolls- 
sus Mk 103 de 9 705 kg de 
empuje vectorizado 

Prestaciones: velocidad máxima 


à baja cota 1 180 km/h; techo 
de servicio 15 200 m 
Pesos: vacío operacional 5 580 
imo en despegue 11 340 kg; 
alar neta 607.06 kg/m? 
Dimensiones: envergadura 7,70 m; 
longitud 13.87 m; altura 
superficie alar 18,68 m* 
Armamento: un contenedor con un 
añón Aden de 30 mm y una carga 
máxima de 2 270 kg de armas 
lanzables, además de misiles air 
AIM-9 Sidewinder fijados a 
adaptadores especiales 


arga 


segundos de reconocimiento) españo- 
les comenzaron a entregarse a los 
cuadrones 121 y 1 
EdA en 1971, Se trat 
procedentes de la 8 


habían recibido su bautismo de fuego 
en Vietnam. En la actualidad, los 36 
Phantom II españoles (denominados 
stentes constituyen toda 
la espina dorsal del Mando Aéreo de 
Combate junto a los Mirage III y F.1. 
y continuarán asegurando la defensa 
del espacio aéreo español hasta que 
scan totalmente sustituidos por los 
nuevos F/A-I8A Hornet. Los Escua- 


del Ala 12 del 
v 


drones 121 y 122 están estacionados 
en la base aérea de Torrejón 
(Madrid). 


Especificaciones técnicas 
McDonnell Douglas F-4C Phantom l1 
Tipo: biplaza polivalente de caza y 
ataque 
Planta motriz: dos turborr: 
General Electric J79- 
8 100 kg de empuje unitario 
Prestaciones: velocidad máxima 
puntual 500 km/h a 14 600 m; 
régimen de trepada 140 m por 
egundo: techo práctico 18 900 m: 
nce en interceptación 1 450 km. 


ictores 
de 


Los F-4C y RF-4C Phantom Il de los 
Escuadrones 121 y 122 del Mando Aéreo 
de Combate van a ser reemplazados por 
los nuevos F/A-18A a partir de la 
primavera de 1986. 


Pesos: vacío 12 000 kg; máximo en 
despegue 24 760 kg 

Dimensiones: envergadura 11,70 m: 
longitud 17.76 m: altura 4. 96 m: 
superficie alar 49,24 m* 

Armamento: un cañón de 20 mm, 
misiles aire-aire AIM-7 Sparrow y 
AIM-9 Sidewinder, y una carga 


McDonnell Douglas F/A-18A 


Las lecciones extraidas de la guerra de 
Vietnam sejaron el desarrollo de 
luturos cazas ligeros, altamente ma- 


niobrables y capaces, para hacer fren- 
te a las previsibles nuevas generacio- 
nes de aviones de combate táctico so- 


viéticos. Uno de los contendientes fue 
el Northrop YF-17. que voló en junio 
de 1974. Por entonces la USAF aban- 


donó la idea del caza ligero y optó por 
un caza más convencional de combate 
aéreo. lo que benefició al otro conten- 
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McDonnell Douglas F/A-18A (sigue) 


sente del programa, el G 
ics YF-16. Pero la US 
n mente adquirir un complemento 
barato para sus F-14 Tomcat y en 
anunció que ese avión podía ser 
derivado del derrotado YF-17; éste 
el F/A-18, cuyo principal contra- 
sisti pasó a ser la McDonnell Douglas 
Corporation. Evidentemente, el que 
fuera un caza ligero hubo de con 
se en un caza embarcado y ri 
uipo adicional para ello. lo que ha 
rovocado problemas estructurales 
bidos al exceso de peso extra. El 
bre de 1982 comenzó a entrenarse 
| nuevo avión el primer escuadrón 
US Marine Corps y desde enton- 
ces este modelo ha sido adoptado 
también por Austra 
El Ejército del Aire 
so de encontrar un sustituto para sus 
envejecidos F-5 y F-4, convocó el pro- 
ıma FACA (Futuro Avión de Com- 


Pate y Ataque). Uy el que pugnaron 
zl PAÍS, el y el 
Tornado, Tr ones y no 
ocas polémicas, el EJA decidió ad- 


guirir |44 F-IN por un valor de 

2) 000 millones de pesetas, pero esos 
retrasos supusieron que cl desfavora 
"le cambio del dólar redujese. sin va- 


riar el precio global, el pedido total a 
72 aviones en firme y otros doce en 
opción. El 22 de noviembre de 1985 
tuvo lugar en St Louis (Missouri) la 
presentación del primer F/A-18 esp: 
ñol y está previsto due el primer e: 
cuadrón operacional. el 151 destinado 
a la base de Valenzuela. Zaragoza. 
esté disponible en España durante la 
primavera de 1986. Pese a la contro- 
que ha s ado (los australia. 
an realizado unas evaluaciones 
adicionales en las que han comproba- 
do fatiga estructural en la extensión 
del borde de ataque y que la vida ütil 

es bastante inferior a lu 
calculada por la empresa fabricante ). 
el F-I8 es sin lu; dudas un avión 
excelente. un capaz sustituto para los 
Phantom del MAC 'OM y los F-5 del 
MATAC, y un importante refuerzo 
para el sistema de defensa del espacio 
aérco español 


Especificaciones técnicas 
McDonnell Douglas F/A-18A Hornet 
Tipo: monoplaza de caza y ataque 
Planta motriz: dos turbofan con 
'oscombustión General Electric 
FA04-GE-400 de 7 258 kg de empuje 
ico unitario 


Sikorsky SH-3D Sea King 


En setiembre de 1957 la US Navy 
firmó un primer contrato por el heli- 
coptero de descubierta y ataque anti- 
submarinos Sikorsky HSS-2. El proto- 
tipo voló en marzo de 1959 recie- 
ron a continuación siete atos de 
e ación YHSS-2 que fueron rede- 
signados SH-3 en setiembre de 1959. 
L3 primera versión de serie, la SH-3A 
Sea King. comenzó a lle; los es- 
cuadrones embarcados en la US Na 
n setiembre de 1961 y a partir de esi 
modelo inicial se han desarrollado 
t inados a diferentes 
uerzas armadas y concebidos para di- 
versos cometidos, como el salvamento 
> el transporte VIP, 

La sustitución de los motores origi- 
nales de 1 250 hp por otros de 1 400 
hp y una mayor capacidad de carbu- 
dieron lugar al modelo SH-3D 
a King, que comenzó a ser entrega- 
lo en junio de 1966 y que, además de 
a US ha sido 


cursó un pri- 
SH-3D, cuyos 


mer pedido por si 
primeros ejemplares comenzaron a 
ser entregados a la Escuadrilla 005 en 
1966. Posteriormente se firmaron pe- 
didos por dos y cuatro aparatos más 
sta un número de doce, comple- 
mentados más tarde mediante una op- 
ción por otros seis. Los Sea King. es- 


Proyectos futuros 


à esta relación de aviones mili 
españoles no figuran, por cuestiones 
espacio disponible 
delos existentes, per im- 
portantes o significativos. Otros apa- 
Fatos que tampoco se han incluido son 

^» de futura adquisición por las Fuer- 
zas Armadas, pero para remediar su 
s à enumerarlos sucin- 


aa 

‘SE 60B 
teros anti- 
marinos para las nucvas fra; 
FG (Santa María, Pinta y? 
emås de los McDonnell Douglas 
^sB Harrier Il para integrar la 
dotación del portaeronaves 


tacionados normalmente en la base de 
Rota y desplegados cuando es necesa- 
rio a bordo del portacronaves Dédalo 
(y. cuando esté en servicio. en el Prin- 
sturias). operan normalmen- 
te por parejas y para cubrir mejor sus 
cometidos antisubmarinos suelen co- 
laborar con los P-3 Orion del 

drón 221 del Ejército del Aire. 
actualidad la Escuadrilla 005 conserva 
en servicio un total de trece Sea Kin; 
después de que en noviembre de 195 
uno de los 14 que había 
estrellase con consecuen 
mientras operaba desde cl Dédalo. 
Los Sca King reciben en España la de- 
nominación de Z.9. 

Los Sea King españoles asumen mi- 
siones antisubmarinas y antibuqu 
Para las primeras. los Z.19 emplean 
un sonar sumergible para la localiza- 
ción de submarinos en inmersión; una 
vez conseguida, el helicóptero pued: 
atacar con sus cuatro torpedos acústi- 
cos Mk 44 misiones de descubie: 
ta de superficie. los Sea King se em- 
plean para la identificación de objeti- 
vos para que puedan ser atacados por 
misiles lanzados desde más allá del 
horizonte. Opcionalmente, los Z.19 
pueden emplear contra el objetivo m 
siles AS.11 y AS.12 o bien una ame- 
tralladora de 7,62 mm. Los SH-3D 
pueden ser equipados con un MAD. 


Principe de Asturias (cuya entrada en 
servicio sufre un notable retraso a 
de problemas de integración de 
ao): Finalmente, hacia finales 
de 1986 o principios de 1987 se halla- 
rán ya en activo los tres Sikorsky 
SH-3D Sca King equipados con el 
radar de alerta temprana EMI Search- 
water. La Armada asimismo ha co- 
menzado ha considerar la posibi 
de adoptar una variante navalizada 
del POEM Agusta Mangusta para 
sustituir a los Bell HuevCobra. 

Las Fuerzas Acromóviles dcl Ejér- 
cito de Tierra (FAMET) evaluarán 
Pan el Mangusta. como posible 
lorma contracarro y de ataque. 
fidem ante la necesidad de incre- 


Prestaciones: velocidad máxima 

1 195 km/h o Mach 1.80; techo 

240 m; alcance 

oper: en misión de caza 780 km 
Pesos: vacío equipado 12 700 kg; 
máximo en despegue 25 400 kg 

dura 11,43 m: 
longitud 17.07 m: altura 4.67 m; 
superficie alar 36.79 m^ 

Armamento: un cañon M61 de 20 mm, 


Los F/A-18A espanoles, de los que el 
primer ejemplar fue presentado al EdA 
en noviembre de 1985, equiparan 
inicialmente a los Escuadrones 151 y 
152 del Ala de Zaragoza. 


dos misiles AIM-7 Sparrow, dos AIM- 
9 Sidewinder y una carga lanzable de 
7 700 kg suspendida de nueve 
soportes 


Especificaciones técnicas 
Sikorsky SH-3D Sea King 

Tipo: helic óptero de descubierta y 
ataque antisubmarinos 

Planta motriz: dos turboejes General 
Electric T58-10 de 1 400 hp unitarios 
Prestaciones: velocidad máxima 

270 km/h: alcance (con el combustible 
máximo y reservas del 10 %) 

1 000 km 

Pesos: vacio 5 380 kg; má: 
despegue 9 750 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 18,90 m: longitud del 

ltura total 5,13 m: 
superficie discal del rotor principal 
280.50 m 


imo en 


La 5." Escuadrilla del Arma Aérea de la 
Armada opera actualmente con trece 
Sea King, tres de los cuales han sido 
elegidos para incorporar el sistema de 
alerta temprana aerotransportada EMI 
Searchwater. 


Armamento: como aparato antibuque 
lleva misiles filoguiados AS.11 y 

S.12 y una ametralladora de 
7.62 mm, y como plataforma 
antisubmarina emplea cuatro 
torpedos acústicos MK 44; su sonar es 
un AOS-1 res aparatos estarán 

e ipados con el sistema de alerta 

EMI Searchwater 


mentar su flota de helicópteros me- 
dios. las FAMET estudian la adop- 
ción de un nuevo modclo y 
puestas barajadas son por el mom: 
el Bell 214, el Aérospatiale Super 
Puma y el Sikorsky UH-60 B! 
hawk. Finalmente. sigue en pie la op- 
ción de otros Chinook. 

El Ejército del Aire, además de 
incorporar los McDonnell Douglas 
F/A-18A a partir de la primavera de 
1986. ha adquirido dos Bocing 707 
como avione: ernas y plataformas 
ELINT, con avanzados y numerosos 
sistemas electrónicos. Un proyecto a 
medio plazo es la adopción de tres 
aviones de alerta temprana. para los 
E puede tomar como base el 

Nurtanio CN-235, el C-130 
TEAS el Grumman E-2 Haw 
el BAe 748 o el ATP. El 


halla además entre las futu idquisi- 
ciones del EdA para remplazar a los 
viejos Caribou. Los P-3A Orion en 
servicio han de ser convertidos al nivel 
del P-3C mediante la incorporación de 
las mejoras comprendidas en las Up- 
date 4 de los Orion de la US Navy. Al- 
gunos de los entrenadores C-101 
Aviojet (E.25 Mirlo) en activo, pro- 
bablemente los de Zaragoza, serán 
convertidos a la versión de ataque 
C-I0I1DD. al mismo tiempo que 
CASA se halla en la fase de estudio 
preliminar y de configuraciones del 
nuevo avión de ataque denominado 
por ahora CASA AX. La Academia 
General del Aire remplazará sus T-34 
Mentor por los Tamiz derivados del 
tipo chileno T-35 Pillán, pero la AGA 
estaría también interesada cn un 
nuevo entrenador elemental. 
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Aero Spacelines Pregnant Guppy 3539 

Aero Spacelines Super Guppy 3539 

Aérospatiale Alouette II 3144, 3442 

Aérospatiale Alouette III 3144. 3442. 
4104. 4124. 4278. 4278* 

Aérospatiale AS 350 Écureuil 3573. 
3595 

Aérospatiale AS 355 Écureuil 2/Twins- 
tar 3595 

Aérospatiale Caravelle 4005-4011 

Aérospatiale Caravelle 3474 

Aérospatiale Epsilon 3599. 3599. 3761 

Aérospatiale/Fouga CM. 170 Magister 
3442. 3457. 3477. 3592 

Aérospatiale Gazelle 3705-3711 

Aérospatiale Gazelle 3442. 
3533. 3713 

Aérospatiale Lama 3144 

Aérospatiale SA 315B 3557 

Aérospatiale SA 321 Super Frelon 
3495. 3538. 3744, 3884 


3763. 3764. 


533. 


Apo SA 330 Puma 3442. 3537. 


¡per Puma 3444. 

3557, 3893, 3744, RI, 4221, 4278 

le SA 365 Dauphin 3575. 

3575. 3544, 3504, 4242 

Aérospatiale SN 601 Corvette 3539, 
3558, 3574 

Aerotec A-122 Uirapuru 3532. 3532 

Aerovan (Miles M.57) 3183 

AF (Grumman Guardian) 3483 

AFTUG-16 (General Dynamics F-16) 
3598, 3598 

AG-38 Falcon 4022 

AG-56A (Lockheed Cheyenne) 3145 

AG.260 (Aero Boero) 3558 

Ag-Cat (Grumman) 3944 

Agello, piloto Francesco 3238. 3239 

Agusta A 109 Hirundo 3554, 3555 

Agusta A 101G 3500 

Agusta A 129 Mangusta 3599 

Agusta Bell ABA? 4278. 4278" 

Agusta Bell AB204B 4279. 4279* 

Agusta Bell AB205 4279. 4279" 

Agusta Bell AB206 JetRanger 3724, 
4279. 4279* 

Agusta-Bell AB 212 3442, 3724, 4279, 
4279", 4280. 4280" 

Agricole (Rallye 235 CA) 3579 

AH-1 (Bell Huey Cobra) 3443. 3444. 
3535. 4243, 4280. 4280' 

AH-64A (Hughes Apache) 3425-3431 9 

AH-64A (Hughes Apache) 3600. 4241 

Aichi D3A «Val» 3300 

Aichi EI3A1 «Jacke» 4184 

Aichi EI6A Zuiun 3340 

Aichi M6AT 3377. 33 

AIDC AT-3 3764 

AIDC T-CH-1 3574 

«Air Force One» (Boeing VC-137C) 
3782. 3782 

Air Horse (Cierva W.11) 3141, 3142 

Airacobra (Bell) 4233 

Airacomet (Bell P-59) 3121. 3319. 
3319, 4142 

Airbus Industrie. A300 357: 
3559, 3559. 3577. 3580 

Airco (de Havilland) D.H.4 3365-3379 

Airco (de Havilland) D.H.4 3174, 
3176, 3180. 3196. 3198. 3199. 
3976. 3979 

Airco (de Havilland) D.H.6 3972 

Airco (de Havilland) D.H.9 3365-3372 

Airco (de Havilland) D.H.9 3994, 3999 

Aircraft Factories N2 (Australian Go- 
vernment) 3554 

Airliner (Beech Modelo 99) 3532, 

Airone (CANT Z. 506) 3384. 4184 

Airspeed S.39 3424 

Airpeed AS.57 Ambassador 3418. 
3418 

Airspeed Horsa 3362, 3424 

Airspeed Oxford 3293 

AJ.1 (North American Savage) 3483 

Ajeet Trainer 3508. 3598 

AJEP/Wittman Failwind 3982 

USS Akron 3235. 3236 

Albacore (Fairey) 3293 

Albatros (Aero L-29) 3442. 3763. 3764. 
4102 

Albatros D.II 3160 

Albatros D.II 3160, 3174 

Albatros D.V 3160 

Albatross (de Havilland D.H.91) 3275. 
3275. 3296. 4057 

Albatross (Gossamer) 3594 

Albatross (Grumman G-64) 3485-3491 

Albatross (Grumman G-64) 3224 

Albemarle (Armstrong Whitworth) 
3335, 3361. 3363. 3382. 4076 

Alcok. capitán John 3193. 3195 

Aldrin. astronauta Edwin 3536 

Aleseyev 1.211 3582, 3582 

Alfonso XIII (rey de España) 3176 

Alizé (Breguet 1050) 3472. 3472. 3484. 
3883, 3884 

Allen. piloto Bryan 3594 

Alonso. fotógrafo Leopoldo 3212 

Alouette II (Aérospatiale) 3144, 3442 

Alouette III (Aérospatiale) 3144, 3442. 
3443, 4104, 4124. 4278. 4278 

Alouette (Sud-Est) 3144 

Alpha (Partenavia P.70) 3557. 3557 

Alphajet (Dassault-Breguet/Dornier) 
3560. 3560. 3580. 3763. 3764 

speed AS-57) 3418. 


i58. 
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Ambassador (4 
3418 
Ambrosini Sagittario 3432 
Ambrun. piloto Emile E. 3138 
American Jet Hustler 400 3592 


Amiens (de Havilland D.H.10) 3177 
Amiot 354 3364 
AM (Martin Mauler) 3482 
Amundsen. explorador Roald 3212 
AM-X (Aeritalia/Macchi/EMBRAER) 
3600 
An-2 (Antonov) 3645-3651 
An-2 (Antonov) 4103 
An-2 (Nogrady Avionette) 4024 
An-10 (Antonov Cat) 3474 
(Antonov Cub) 3184. 
3443. 3462. 3462. 3496. 
3595. 3702, 4064, 4084. 4123, 4124 
(Antonov «Cock» «Antei») 
3184, 3462, 3512. 3562, 3594. 3595 
An-24 (Antonov «Coke») 4065-407 
An-24 (Antonov «Coke») 3442, 3495 
-26 (Antonov «Curl») 3442 
(Antonov) 4104 
-32 (Antonov «Cline») 3595 
An-72 (Antonov «Coaler») 3463, 3580. 
3580 
An-400 (Antonov «Condor») 3184. 
3462 
Analog (A-144) 3583 
Anderson, mayor Rudolph 3495 
Andover (Hawker Siddeley HS. 748) 
3516. 3754,3755, 3760. 3781. 3894 
ANT (Tupolev) 3199 
ANT-6 (Tupolev TB-3) 3220, 3297 
(Tupolev) 3383. 3383 
(Tupolev) 3255 
«Antei» (Antonov An22 «Cocks) 
3184. 3462, 3515, 3562. 3594, 3595 
Antonov An-2 3645-3651 
Antonov An-2 4103 
Antonov An-10 «Cot» 3474 
Antonov An-12 «Cub» 3184. 3443. 
3462. 3462, 3496, 3532, 35 
3702. 4064, 4084, 4123, 4124 
Antonov An-22 «Cock» «Antei» 3184, 
3462. 3512. 3562. 3594. 3595 
Antonov An-24 «Coke» 4065-4071 
4 «Coke» 3442, 3495 


Ani 


Antonov An- 

Antonov An-32 «Cline» 3595 

Antonov An-72 «Coaler» 3463. 3580. 
3580 

Antonov An-400 «Condor» 3184, 3462 

Anson (Avro) 4165-4172 

Anson (Avro) 3239, . 3756, 3780, 
3816, 4016, 4095. 4162. 4182. 4214 

AOP (Auster) 4295, 4260 

Apache (Hughes AH-64A) 3425-3431 

Apache (Hughes AH-64A) 3600. 4241 

Apollo 7 (vehículo espacial) 3534 

Apollo 10 (vehiculo espacial) 3536 

Apollo 11 (vehículo espacial) 3536 

Aquilon (SNCASE) 3883. 3884 

Ar 66C (Arado) 4163 

Ar 96B (Arado) 4163. 4164, 4164 

Ar 198 (Arado) 3341 

Ar 232 (Arado) 3364. 3364. 3381, 3384 

Ar 234 (Arado) 3337. 333 
3376. 3403. 3403, 352 

Ar 240 (Arado) 3403 

Arado Ar 66C 4163 

Arado Ar 96B 4163. 4164. 4164 

Arado Ar 198 3341 

Arado Ar 232 3364. 3364. 3381. 33 

Arado Ar 234 3337. 3337. 
3376. 3403. 3403. 

Arado Ar 240 3403 

Arava (IAI 201) 4284 

Arc-en-Ciel (Couzinet 70) 3235. 3235 

Argosy (Armstrong Whitworth) 3213. 
3232. 3472. 3478. 3996 

Argosy (Hawker Siddeley) 3800, 3874, 
3893, 3894, 4056 

Argus (Canadair CL-28) 3456 

Argus (Canadair) 4133, 4134, 4135, 
4139 

Armstrong. comandante Neil 

Armstrong Siddeley Python 343. 

Armstrong Siddeley Sapphire 3420 

Armstrong Whitworth Albemarle 
3335. 3361. 3363. 3382, 4076 

Armstrong Whitworth Argosy 3213. 
3232. 3472. 3478. 3996 

Armstrong Whitworth Atlas 3692, 3993 

Armstrong Whitworth A.W.XV 3236. 
3236 

Armstrong Whitworth Meteor 3733, 
3937, 3998. 

Armstrong Whitworth Sapphire 3417 

Armstrong Whitworth Siskin 3216, 
3735, 3697 

Armstrong Whitworth Whitley 3240. 
3274. 3277. 3280. 3292. 3299. 
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3361, 3362, 3362, 3382, 3382, 
3817, 4239 

Arnold, general H.H. 3238 

Arozamena, cabo mecánico Joaquín 
3212 

Arrow (Avro CF-105) 3504, 3604 

Arsenal VG-70 3392 

AS.39 Airspeed 3424 

AS.57 (Airspeed Ambassador) 3418. 
3418 

AS.202 (SIAI- Marchetti Bravo) 3573. 
3573 

AS.202 (FFA Bravo) 3764 

AS 350 (Aérospatiale Ecureuil) 3573. 
3595 

AS 3 (Aérospatiale Ecureuil 2/ 
Twinstar) 3595 

Ascender II+ 4021 

Ascender (Curtiss Modelo 24) alat 

ASK-16 (Schleicher) 4003 

ASK-18 (Scheleicher) 4002 

Astir (G-102) 4003 

Astra IAI 3924 

Astraea (Armstrong Whitworth A.W.XV) 
3236. 3236 

AT-1 3177 

AT-3 (AIDC) 3764 

AT-7 (Beech Navigation) 4163 

AT-10 (Beech) 4163 

AT-11 (Beech Kansan) 4163 

AT-17 (Cessna Bobcat) 4163. 4164 

AT-19 (Stinson Reliant) 4169 

AT-21 (Fairchild Gunner) 4164 

ATL (Robin) 3761 

ATL-90 Accountant (Aviaton Traders) 
357 

ATL-98 Convair 3492 

Atlantic (Dassault-Breguet Br. 1150) 
3284. 3480. 3514, 3579. 3596, 3702 

Atlantic Sopwith 3193 

Atlas (Armstrong Whitworth) 3692, 
3993 

Atlas CAM Kudu 3575 

Attacker (Supermarine) 3393. 3393. 
3483. 3804 

Audax (Hawker) 3617, 3656, 3673, 
3695, 3920 

Aurora (Lockheed CP-140) 3456, 3594. 
4133 

Auster AOP 4259, 4260, 4272, 4273 

Australian Government Aircraft Fac- 
tories N2 3554 

Autogiro C.4 3198 

AV-8A (McDonnell Douglas Harrier) 
593, 4299, 4299". 4300 

AV-8B (McDonnell Douglas Harrier 
11) 3164, 3165, 3597. 3600 

Avenger (Grumman) 3465-3471 

Avenger (Grumman) 3336, 3340. 3352. 
3801. 3802. 3883 

Avery Bishop. mayor William 3176 

Avia S.199 3242, 3245 

Avian, (Avro SRIE) 3216 

Aviasud Sirocco 4024 

Aviation Traders ATL-90 Accountant 
3457 

Aviocar (CASA C- 
4295, 4295" 

Aviojet (CASA C-101) 3579. 3764. 
4284, 4294, 4294*, 4295", 4300 

Avion Planeur (RE-1) 4003 

Avionette (Nogrady AN-2) 4024 

Avro 504 3155. 3186, 3234, 3695, 3960. 

Avro S8IE Avian 3216 * 

Avro 696 Shackleton 3399, 3399, 3418 

Avro 698 3419 

Avro 707 3400. 

Avro 720 3504, 

Avro 721 3522 

Avro 730 3456, 

Avro 748 3476, 3477 

Avro Anson 4165-4172 

Avro Anson 3239, 3353, 3756, 3780, 
3816, 4016. 4096. 4161. 4182. 4214 

Avro Blue Steel 3304 

Avro Canada CF-100 3504, 3604. 3604, 
4137, 4139, 4153, 4156, 4159, 4174 

Avro CF-105 Arrow 3504, 3604 

Avro Lancaster 3244, 3245. 3262. 3292. 
3292, 3299, 3099. 3301. 3314. 
3315. 3317. 3318, 3336, 3336. 
3337. 3338. 3339. 3360. 3373. 
3374. 3392, 3541, 3542, 3632, 3717, 
3732, 3740, 3776, 3780, 3834, 3858, 
3894, 3935, 3938, 3953, 3973, 3994, 
4136. 4153, 4155, 4156, 4158, 4179, 
4180, 4192, 4200, 4218, 4219, 4253, 
4255, 4257, 4258, 427 

Avro Lancastrian 3262. 
3380. 3392. 4015 


2) 3553, 4284, 


400 


3377. 3377, 


Volumen Páginas |” 
13 3121-3360 
14 3361-3600 
15 3601-3840 
16 3841-4080 
17 4081-4300 


icoln 3301. 3302. 3303, 3355. 
377. 3378. 3421, 3416. 

3432, 3434, 3542, 3623, 3636, 3740, 
3855, 3858, 3859, 3895, 3995, 4042. 
4043, 4253 

Avro Manchester 3259, 3280. 3292, 
3292, 3294, 3317. 3757, 3875 

Avro Shackleton 3262. 3263. 3519. 
3634, 3729, 3737, 3976, 3977, 3979, 
3980, 3999, 4000, 4013, 4020 

Avro Ten 3237. 3237 

Avro Tipo D 3139 

Avro Tudor 3377, 3377. 3395. 3397 

Avro Vulcan 3301. 302. 3303. 


3303. 3304, 33 3454. 
3457. 3522. 3542. 
3544. 


3 89, 3695, 3n 3782, 3758. — 

3835, 3859, 4254. 

Avro York 3243, 3244. 3244, 32 
337. 3934. 334, En 
3354, 3380, 3380, 3382. 3413. 
3759, 3980, 4034, 4199. 

AWI-2 Fantrainer (RFN) 3580 


AW,XV (Armstrong itworth) 
3236. 3236 
Azor (CASA 207) 3432, 3439, 3440 


Aztec (Piper) 3782 


B 


B-1 (Löhner) 3153 

B-1 (Rockwell) 4045-4051 

B-1 (Rockwell) 3304. 325. 3461. 

. ÁS . 3597, 3608. 

B-5 (Ilyushin 11-2 

BSN (Nakajima «Kate») 3300 

-10 (Martin) 3237. 3238 

B-14L (Lockheed Hudson) 3256, 
3279. 3298, 3209. 3334. 

4055, 4057, 4060, 4095, 4134. 
4179, 4182, 4182, 4236 

B-17 (Boeing Flying Fortress) 3240. 
240. 3242, 3 . 3256. 

6. 3258. 

3297. 3099, 3 


3522: 3861, 3562, 3979, 3999, 4037. 
4083. 4161. 4184. 4184 ] 
B-18 (Douglas) 3260, 3260 
B-24 (Consolidated Liberator) 
3259, 3262, 3294, 3294. 
3317. 3319. 3320. 3337. 


3634. 3760, 3873, 3876, 3939, 3940. 
3957, 3980, 3996, 3999, 4015, 4074, 
4081. 4084. 4094, 4117, 4118, 4271 

B-25 (North American Mitchell) 3244. 
3209. 3314. 3315, 3334, 3334. 
3355, 3957. 4082, 4083 

B-26 (Douglas Invader) 3244, 3412. 
3413. 3477, 3461. 3641, 3642. 
3643. 4042 

B-26 (Martin Marauder) 3543, 3733 

B-29 (Boeing Superfortress) 3244. 
3262. 3301. 33 


B-45 (North American Tornado) 3398. 
3399. 3422. 3521. 3543, 4041, 4042 

B-46 (Convair) 3521 

B-47 (Boeing Stratojet) 4225-4231 

B-47 (Boeing Stratojet) 3. 
3324, 3396. 3433. M: 
3438, 3477. 3477. 3521. 3 
3542. 3622, 3633 


in) 3521, 3522 


T3324, 3418, 3439, 3453, 3455. 
1-3458, 3461, 3473, 3475. 3492, 
. 3515, 3516. 3518, 3518. 
3523. 3524, 3532, 3535, 
56. 3559, 3595, 3643, 
i1. 3663 
Canberra) 3965-3971 
(Martin Canberra) 3400, 3415, 
3512. 3513. 4084, 4122 
{Convair Hutsler) 3324, 3325. 
3455, 3477, 3477, 3524, 3542. 3664 
¡Douglas Destroyer) 3522, 3624, 
m 
«North American Valkyrie) 3500, 
3524. 3524 
(Blanckbum Beverley) 3184, 
3262, 3433, 3475. 3716, 3755, 3772, 
3835 
(Beagle Pup) 3517 
(Beagle) 3499 
(Boeing «Pregnant Guppy») 
3494 
349 (Bachem Natter) 3342, 3374, 
ES 
ton. J.T, 3156 
(Sopwith) 4056, 4057 
111 3921 
167 Strikemaster 3520 
221 3498 
One-Eleven 3497. 3513, 3513, 
3514. 3554, 3921 
2 3304. 3457. 3499, 3500. 
. 3522, 3523 
Bachem Ba 349 Natter 3342, 3374, 3374 
«Backfin» (Tupolev Tu-98) 3523, 3663 
Backfire» (Tupolev Tu-22M) 3461. 
. 3464, 3524, 3903, 3904 
«Backfire» (Tupolev Tu-26) 4205-4211 
Backfire» (Tupolev Tu-26) 3461. 
3462, 3462, 3463, 3464, 3464, 
3903, 3904 
Blackhawk (Curtiss XF-87) 3501. 3502 
(Tupolev Tu-16) 4105-4111 
per (Tupolev Tu-16) 3461. 3464. 
(0, 3523, 3594, 3661, 3662, 3663, 
3663. 3702, 3902, 3903. 4063. 
3084, 4224 
BAe 146 (Hawker Siddeley) 3597, 
3597. 3599, 3781 
BAe Vickers VCIO 3493, 3494, 3513. 
16. 3537, 3544, 3544, 3508, 3860 
BAe Jetstream 31 3942 
E. teniente Paul 3177, 3178 
Balbo. general Italo 3232, 32: 
piloto H. Clyde 3159 
Baltimore (Martin) 4000 
Balzac (Dassault Mirage V-001) 3164 
Ball capitán Albert 3174 
Balliol (Boulton Paul) 4073 
Bandeirante (EMBRAER) 3885-3892. 
Bandeirante (EMBRAER EMB-110) 
3537, 3559, 3580, 3942 
Banshee (McDonnell F2H) 3482, 3841. 
3841. 3843, 3863 
Barber. piloto Horatio 3139 
Barberán, capitán Mariano 3236 
Barker. mayor William G. 3180 
Barlow. mecánico R. 3155 
Baron (Beech) 3942. 3943 
Barracuda (Fairey) 3801 
Barris. capitán dé fragata 3517 
E (Beagle) 3992 
n. teniene de navío J.E.D, 3514 
E iloto Jean 3237 
Battle (Fairey) 3275. 3275, 3402, 3541, 
3640, 3793, 3873, 3874, 3998, 4012, 
4077, 4078, 4161, 4162 
— (Bede Love One) 3537, 3537 
(Bede Aircraft) 3555. 3982 
BOSA (Bede Micro) 355 
E.2 (Royal Aircraft Factory) 3155, 
3157. 3160, 3195 
B.E.2 (de Havilland) 3614, 3619, 3639 
B.E.4 (de Havilland) 3616 
Be-6 (Beriev) 3902 
Be-10 (Beriev) 3222, 3902 
Be-12 (Beriev Chaika) 3222, 3222, 3479 
Be-30 (Beriev) 3517. 
Beagle B.121 Pup 3517 
Beagle B.242 3499 
Beagle Basset 3992 
Beagle Bulldog 3554 
Beagle» (Ilyushin 11-28) 3565-3571 
«Beagle» (Ilyushin 11-28) 3284, 3398, 
3398, 3443. 3523. 3644. 3644, 
3663, 3901. 3902. 4083, 4104. 
4103. 4104, 4122 
«Bear» (Tupolev Tu-20) 3479, 3523. 
3702, 3740 
Bear» (Tupolev Tu-95) 3461. 3461, 
3523. 3663. 3663, 3740. 4063 
«Bear» (Tupolev Tu-142) 3523, 3562. 
3663, 3740. 3902. 3903 
Bearcat (Grumman F8F) 3536. 3537. 
3841 
Beardmore Inflexible 3216 
Beardmore, ingeniero William 3216 
Beatly. vicealmirante sir David 3159 
Beaufighter (Bristol) 3259. 3259, 3262. 
3293, 3319. 3320, 3333. 3336. 
3336. 3358, 3360. 3715, 3956, 4017, 
4035, 4037, 4038, 4039, 4058, 4073, 
4132, 4133, 4134, 4136. 4177, 4178, 
4277 
Beaufort (Bristol) 3257, 3293, 3293, 
3676, 3737, 3837, 3997, 4184 


VIII 


Bébé (Jodel D.9) 3964, 3982 

B-EC-9 (Boujon-Groses) 3984 

Bede Aircraft BD-S 3555, 3982 

Bede BD-2 Love One 3537 3537 

Bede BD-SA Micro 3555 

Bedford. piloto Bill 3498 

Beech AT-7 4136 

Beech AT-10 4163 

Beech AT-11 4163 

Beech Baron 3942, 3943 

Beech Bonanza F33A 3963 

Beech C-45 Expediter 3383, 4117, 4138 

Beech D175 Staggerwing 3964 

Beech Modelo 17 Staggerving 3964 

Beech Modelo 35 Bonanza 3963 

Beech Modelo 90 King Air 3941, 3942 

Beech Modelo 99 Airliner 3532, 3533 

Beech Modelo 200 Super King Air 
3444, 3781. 3782, 3941, 3942 

Beech SNB Expediter 4163 

Beechcraft Starship 3564, 3564, 3599. 
3599 

Beechcraft T-34 Mentor 3577. 3763, 
4280. 4280" 

Beil, teniente de navío David A. 3513 

Belfast (Short SC5/10) 3815. 3515. 3772 

Belphegor (Aérocentre NC 3020) 3393, 
3393, 3572 

Belvedere (Bristol) 3143, 3741, 3797 

Belvedere (Westland) 3693, 3813 

Bell AH-1 Huey Cobra 3443, 3444, 


Bel A 

Bell JetRanger III 3599 

Bell Modelo 47 3143, 3144, 3380, 3539, 
3882 

Bell Modelo 200 XH. 

Bell Modelo 200 XV: 
3203, 

Bell Modelo 206 3495, 3574, 3574 

Bell Modelo 209 Huey Cobra 3514 

Bell Modelo 212 3444, 4283 

Bell Modelo 214 Huey Plus 3572, 3743. 

Bell Modelo 222 3578. 3578 

Bell Modelo 301 3579 

Bell Modelo 409 3576 

Bell Modelo 412 4283 

Bell OH-58 3514 

Bell P-59 Airacomet 3121, 3319. 3319, 
4142 

Bell UH-1 3493. 3498, 3514. 3864. 
4124, 4132, 4155, 4281. 4283, 4285 

Bell UH-18 Iroquois 3556 

Bell VH-IN 3782 

Bell X-1-1A 3122, 3392, 3392. 3394. 
3394. 3395. 3395, 3435, 3436, 3436 

Bell X-2 3122, 3124, 3454 

Bell X-5 3417. 3417 

Bell X-14 3136. 3164 

Bell X-22 3163, 3563 

Bell XH-40 3143 

Bell XP-52 4141 

Bell XP-59 4141, 4142 

Bell XP-77 4143. 4144 


Bell XV-15 3204 


Bellinger. teniente de navío, P.N.L 
3157 

Bennett. sargento J.M 3195 

Bennett, piloto Floyd 3213 

Beriev Be-6 3902 

Beriev Be-10 «Mallow» 3222, 3902 

Beriev Bo-12 «Chaika» 3222. 3222. 
3479 

Beriev Be-30 «Cuff» 3517 

Beriev M-12 3902 

Beriev MBR-2 4184 

Berliner-Joyce OJ-2 3240 

Bermúdez de Castro, piloto Narciso 
3255 

Bernardi, piloto Mario de 3215 

Bert, piloto Paul J. 3513 

Betty (Mitsubishi G4M) 3405-3411 

Betty (Mitsubishi G4M) 3300, 3335. 
3379, 3379 

Beverly (Blackburn B-101) 3184. 3262. 
3433, 3475, 3716, 3755, 3772, 3835 

Bf 109 (Messerschmitt) 3240. 3253, 
3255. 3259. 3277. 3278. 3296. 
3298. 3319. 3319. 3338. 3341. 
3342, 3375 

Bt 110 (Messerschmitt) 3252, 3259. 
3276, 3276, 3277, 3293, 3294, 3294. 
3298, 3341 

Biplano Farman 3138. 3139 

Biplano Short-Wright 3138 

Biplano Voisin-Farman 1 bis 3135 

Biplaza Blériot 3138 

Bird, capitán de corbeta Richard E. 
3213 

Bishop. mayor William Avery 3176 

«Bison» (Myasischev M-4) 3461, 3523. 
3662. 3662. 4063 

BK117 (MBB/Kawasaki) 3594 

Black Bullet (Northop XP-56) 4142. 
4142 

Black Hawk (Sikorsky UH-60) 3865-3871 

Black Hawk (Sikorsky UH-60) 3743. 
3744 

Black Widow (Northrop P-61) 3316. 
3316. 3543 

Blackbird (Lockheed SR-71) 3325. 
3515. 3701*. 3704. 4061, 4064. 
4282 

Blackburn B-101 Beverly 3184. 3262. 
3433. 3475. 3716, 3755, 3772, 3835 

Blackburn Buccaneer 3459. 3459. 3512. 
3537. 3538, 3640. 3657. 3822. 
3823. 3824. 3993, 3997, 4223, 4224 

Blackburn Firebrand 3802 


Blackburn Iris 3993 

Blackburn Kangaroo 4034 

Blackburn YB.1 3484 

Blackhawk (Sikorsky S-67) 3539, 3539 

«Blackjack» (Tupolev) 3304, 3461, 
3462. 3524, 3664 

Blanik (LET L-13) 4002 

Blechesel (Junkers J1) 3158 

Blenheim (Bristol) 3260. 3273. 3279. 
3080. 3203. 3353. 3403. 3674, 
3680, 3740, 3774, 3792, 3839, 3874, 
3875, 3877, 3892, 3919, 3940, 3995, 
4014, 4017, 4035, 4038, 4136, 4195, 
4220, 4234, 4240 

Blériot 110 3236 

Blériot, Louis 3134. 3135. 3136. 3137 

Blériot Monoplano 3139. 3153, 3155 

Blériot (Tipo VII) 3135 

Blériot Tipo VIII 3135 

Blériot Tipo XI 3136. 3137. 3138. 3616 

«Blinder» (Tupolev Tu-22) 4205-4211 

«Blinder» (Tupolev Tu-22) 3461. 3464. 
3524, 3663. 3664, 3903. 4064 

Blohm und Voss BV 40 3342, 3343 

Blohm und Voss BV 141. 3344 

Blohm und Voss BV 142. 3404, 3404 

Blohm und Voss BV 155. 3342. 3342 

Blohm und Voss BV 238 3353, 3353 

Blue Steel (Avro) 3204 

BN2 (Britten-Norman Islander) 3514. 
3519. 3539, 3563 

BN-2A (Britten-Norman MKIII Tris- 
lander) 3555 

BN-3 (Britten-Norman Nymph) 3535 

BO 105 (MBB) 4243, 4283. 4295, 
4295". 4296" 

BO 105 (Messerschmitt-Bolkow- 
Blohm) 3514, 3535, 4243 

BO 106 — (Messerschmin-Bólkow- 
Blohm) 3560 

Bobcat (Cessna AT-17) 4163, 4164 

Po O AIOS. G10 

Bochme, teniente 3160 

Bocing B-17 Flying Fortress 3240. 
3240. 3242. 3252. 3254. 3256. 
3056. 3258. 3259. 3294. 3204. 
3296. 3297. 3299. 
3318. 3333. 3333. 33 
3352. 3353. 3356. 3363. 3364. 
3376. 3376, 3522. 3561. 3562. 
3979, 3999, 4037, 4083, 4161, 4184 

B8eing 29 Superforiress 3244, 3262. 

3303. 3219. 3319. 

3337. 3354. 3355. 

3360. 3374. 3374. 

. 3376. 3377. 3378. 

. 3392. 3393. 3395. 

3402. 3412. 

. 3419. 3436. 

3 3523. 4041. 
3043, 4042, 4081. 4212 

Boeing B-47 Stratojet 4225-4231 

Bocing B-47 Stratojet 3323. 3323, 3324. 


3396. 3433. 3433. 3437. 3438. 
3477. 3477. 3521. 3522. 3542. 
3622. 3663 


Boeing B-50 Superfortress 3322, 3322, 
3324. 3521, 3623. 4042 

Boeing B-52 Stratofortress 3123, 3125. 
3324, 3418, 3439, 3453. 3455, 3456, 
3458, 3461. 3473, 3475, 3492. 


3514. 3515. 3516. 3518, 3518. 
3524. 3532. 3535 


352. 3523. 
3538, 3556. 

Boeing B-337PG 3494 

Boeing C-97 3624 

Boeing C-135 4286-4293 

Bocing CL-45 3192 

Boeingide Havilland Canada «Aug- 
mentor Wing» 3556 

Boeing E-4 3576 

Boeing FAB 3236 

Boeing F-13A 4042 

Bocing KB-29 3322 

Boeing KB-50 4084 

Bocing KC-97 3322, 3324 

Boeing KC-135 Stratotanker 3184. 
3322. 3324. 3325. 3325. 3497. 
3498, 3514, 3515, 3519 

Boeing Modelo GA-1 3196 

Boeing Modelo 40 3214 

Boeing Modelo 80 3218 

Boeing Modelo 247 3235, 3235 

Bocing Modelo 307 Stratoliner 3258. 
3258. 3300. 3375. 3375 

Boeing Modelo 314 3258, 3258, 3276. 
3276, 3296. 3299. 3299. 3313. 
3396. 3396 

Boeing Modelo 345 Washington 3301. 
3302. 3305, 3434, 3737, 3972 

Boeing Modelo 347 3539 

Boeing Modelo 367-80 3437. 3437. 
3440. 3454, 3460 

Boeing Modelo 377 Stratocrusier 3399, 
3399. 3539 

Boeing Modelo 707 3437. 3440. 3444. 
3458. 3460. 3460. 3474. 3476. 
3477. 3478. 3519, 3556. 3703. 
3782*, 3782. 3784, 3921 

Boeing Modelo 717 3524, 3701. 3702. 
3702, 3782 

Boing Modelo 720 3476. 3477. 3477. 
3478 

ig Modelo 727 3496. 3497. 3498. 
3520. 3540. 3921 

Boeing Modelo 737 3512. 3512, 3517. 
3783. 3921 

Boeing Modelo 747 3464. 3515. 3535. 
3535. 3538. 3552. 3555. 3560. 
3575, 3578, 3579. 3580. 3599. 3921 


Boeir 


Boeing Modelo 767 3596, 3597, 3598 

Boeing Modelo 953 3463 

Boeing Modelo 2707-200 3534 

Boeing Modelo NB-42A 3123 

Boeing Modelo PB2B-15 3123 

Bocing Vertol CH-46 3864 

Bocing Vertol CH-47 Chinook 3444, 
3493. 3514, 3539, 3563, 3594, 
3505. 3633. 3742", 3742, 4123, 
4280". 4280, 4204, 4294”, 4300 

Boeing Vertol YUH-61 3574, 3574, 
3575. 3576 

Boeing. William E. 3174, 3192 

Boeing XB-47 3564 

Boeing XF8B-1 4144, 4144 

Bocing YB-40 3338, 3338 

Boeing YC-14 3576. 3577, 3580 

Boeing, Oswald 3160 

Bolshoi (Sikorsky) 3153 

Bombay (Bristol) 3240, 3382, 3382 

Bonanza (Beech F33A) 3963 

Bonanza (Beech Modelo 35) 3963 

Boothman, teniente de patrulla J.N. 
3232, 3233 

Borton. general de brigada A.B. 3180 

Boston (Douglas A-20 Havoc) 3255. 
3774, 3839. 4113 

Boujon-Croses B-EC-9 3984 

Boulet, piloto Jean 3557 

Boulton Paul Balliol 4073 

Boulton Paul Defiant 3362, 3854, 4039, 
4054, 4072, 4136, 4162, 4182. 4182, 
4274 

Boulton Paul Overstrand 3859 

Boulton Paul P.111 3414 

Boulton Paul P.120 3419, 3419* 

Boulton Paul Sidestrand 3859 

Bounder (Myasishchev M.S0) 3473, 
3523. 3523 

Boxcar (Fairchild C-119) 3182 

Boxcar. (Miles M.68) 3183 

Boxkite (Bristol) 3139 

Boyle, Geoffrey L. 3178 

Br. 960 (Breguet Vultar) 3484 

Br. 1150 (Dassault-Breguet Atlantic) 
3284, 3480, 3514, 3579, 3596, 3702 

Brabazon (Bristol Tipo 167) 3183, 
3400, 3400, 3424 

Brand. capitán Quintin Christopher 
3195 

Brandenburg, capitán Ernst 3174 

Brancker. sir Sefton 3220 

Brandt, oficial Paul 3160 

Braun, cientifico Wernher von 3214 

Bravo (FFA AS.202) 3764 

Bravo (SIAI-Marchetti AS.202) 3873. 
3573 

Breguet 14 3198, 3160 

Breguet 19 3196, 3212. 
3217. 3218 

Breguet 19 Super Bidón 3236 

Breguet 940 Intégral 3459 

Breguet 9418 3479 

Breguet 1001 Taon 3440 

Breguet 1050 Alizé 3472, 3472, 3484. 
3883. 3884 

Breguet 1150 Atlantic 3284, 3480. 
3514, 3579. 3596, 3702 

Breguet Br. 960 Vultur 3484 

Breguet-Dorand Gyroplane Labora- 
toire 3240 

Breguet. Jacques 3134 

Breguet. Louis 3134, 3149, 

Breguet-Richet Gyroplane n."1 3134 

Brewster F2A Buffalo 3260, 3260, 
3300, 4033, 4144 

Brigand (Bristol) 3360. 3360. 3634 

Briggs. comandante de escuadron E.F. 
3156 

Bristol 170 3380, 3380 

Bristol Beaufort 3257, 3293, 3293. 
3676, 3737, 3837, 3997, 4184 

Bristol Beaufighter 3259, 3259, 3262, 
3293. 3319. 3320. 3333. 3336. 
3336. 3358. 3360, 3715, 3056, 4017, 
4035, 4037, 4038, 4039, 4058, 4073. 
4132. 4133, 4134, 4136, 4177, 4178, 
4200, 4235, 4277 

Bristol Belvedere 3143. 3741. 3797 

Bristol Blenheim 3260. 3273. 
3280. 3203. 3353. 3402, 3674, 
3680, 3740, 3774, 3792, 3839, 3874, 
3875, 3877, 3892, 3919, 3940, 3995. 
4014, 4017, 4035, 4038, 4135, 4195, 
4220, 4234, 4240 

Bristol Brigand 3360. 3360. 3634 

Bristol Bombay 3240. 3382. 3382 

Bristol Boxkite 3139 

Bristol Buckingham 3382, 3423 

Bristol Bulldog 3217, 3615, 3657. 3712, 
3772 

Bristol D96 359 

Bristol Fighter 3159, 3178. 3179. 3198. 
3199, 3200, 3618, 3619, 3672, 3675, 
3679, 3700, 3917 

Bristol Modelo 191 3143 

Bristol Scout A 3154 

Bristol Scout C 3154. 3157, 3159 

Bristol Scout D 3154 

Bristol Tipo 138A 3255 

Bristol Tipo 166 Buckmaster 3423 

Bristol Tipo 167 Brabazon 3183, 3400. 
3400, 3424 

Bristol Tipo 171 Sycamore 3474. 3474, 
3872, 3896. 4012, 4059, 4072 

Bristol Tipo 173 3143, 3418. 3418. 

Bristol Tipo 175 Britannia 3524-3531 

Bristol Tipo 175 Britannia 3419. 3419. 
3455, 3456. 3457, 3458, 3458. 
3459, 3472, 3462, 3857, 4199 


79. 


Bristol Tipo 188 3493 

Bristol Touser 3196 

Britannia (Bristol Tipo 175) 3525-3531 

Britannia (Bristol Tipo 175) 3419, 
3419, 3455, 3456, 3457, 3458, 3458, 
3459, 3472, 3562, 3857, 4199 

British Aerospace 125 Dominie 3782, 
3783, 3923, 3924 

British Aerospace BAe Modelo 800 
3924 

British Aerospace Bulldog 3442, 3443 

British Aerospace Hawk 3764, 3936, 
4017 

British Aerospace Nimrod 3595, 3596, 
3702. 3738, 3759, 3897, 3903 

British Aerospace Sea Harrier 3306-3312 

British Aerospace Sea Harrier 3824, 
3834, 4204 

British Army Aeroplane n°1 3136 

Britten-Norman BN-2 Islander 3514, 
3519. 3539, 3563, 3783 

Britten-Norman BN-2A Mk III Tris- 
lander 3555 

Britten-Norman BN-3 Nymph 3535 

Britten-Norman Islander Pilatus 4104 

Brix, capitán Joseph le 3215 

Brocke, van de 3199 

BROK-IM (LAK) 4023 

Bronco (North American OV-10) 3533, 
3539, 4124, 4284 

Brown, capitán A. Roy 3178 

BS.1 (Glasflage) 4002. 

BT-1 (Northrop) 3256, 3256. 3260 

BT-9 (North American Yale) 4162 

BT-9 (Saab) 3540 

BT-13 (Vultee Valiant) 4162, 4162 

BT-15 (Vultee) 4162 

Bü 131B (Bücker Jungman) 4163. 
4164, 4164 

Bü 133C (Bücker Jungmeister) 4163 

Buccancer (Blackburn) 3459, 3459, 
3512. 3537, 3538. 3640, 3 
3822. 3823, 3824, 3993, 3997, 4223, 
4224 

Buccaneer (Lake LA-4-2000) 3475 

Bücker Bü 131B 4163. 4164, 4164 

Bücker Bü 133C Jungmeister 4163 

Buckeye (T-2) 3764 

Buckingham (Bristol) 3382, 3423 

Buckmaster (Bristol Tipo 166) 3423 

Budd RB-1 Conestoga 43773477. 3383 

Buffalo (Brewster F2A) 3260. 3260, 
3300. 4033, 4144 

Buffalo (de Havilland Canada C-8A) 
3556 

Buffalo (de Havilland Canada DHC-5) 
3443, 3498, 4155, 4284 

Bulldog (Beagle) 3554 

Bulldog (Bristol) 3217, 3615, 3657, 
3712, 3772 

Bulldog (British Aerospace) 3442. 3443 

Bulldog (Scottish Aviation Serie 100) 
3554 

Bulman, 
3216 

Burdcos-Mérignac 3559 

Burgess-Pune 3155 

Burkhat Grob Flugzeugbau G-102 4001 

Burt Rutan Long-EZ 3983. 

Butterfly 4023. 4023 

Bv 40 (Blohm und Voss) 3342, 3343 

Bv 141 (Blohm und Voss) 3344 

Bv 142 (Blohm und Voss) 3404, 3404 

Bv 238 (Blohm und Voss) 3353, 3353. 

Byrd, capitán de corbeta Richard 3218 


teniente de patrulla P.W.S 


C 


CII (Lug) 3160 

C.1 (Hansa-Brandenburg) 3177 

C1 (Kawasaki) 3702, 3784 

C22 (Fokker) 3214 

C.4 (autogiro de la Cierva) 3198 

CAM Kudu (Atlas) 3575 

C-5 (Lockheed Galaxy) 3184, 3462. 
3500. 3525, 3556, 3628 

C6N (Nakajima Saiun) 3404. 3404 

C-8A (de Havilland Canada) 3556 

C-9 (McDonnell Douglas Skytrain 11) 
3559 

CH? (Beech Super King Air 200) 3781, 

C20A_ (Aerospace Gulfstream III) 
3782, 3782, 3922 

C-21A (Gates Learjet) 3782 

C223 (Caproni Vizzola) 3764 

C-23A (Shorts Sherpa) 3600 

C30 (autogiro de la Cierva) 3215 

C-45 (Beech Expediter) 3383, 4117, 
4138 

C-46 (Curtiss Commando) 3665-3671 

C-46 (Curtiss Commando) 3318, 3335. 
3335. 3380. 3383. 3415, 3540. 
3641. 3642, 3642. 4081, 4082. 
4083. 4121 

C-47 (Douglas Dakota) 3240, 
3243. 3244. 3262, 3273. 

3320. 3535. 3334. 

36. 3337. 3337. 3338, 

3354, 3354. 3358, 3361. 3363. 

3363. 3364. 3375. 3370. 3382. 

3383. 3384, 3392, 3393, 3303, 3394, 

3305, 3414. 3419, 3437. 3444, 

3455. 3455, 3458, 3595. 3781. 

3877, 3933, 4016, 4033, 4055, 4081. 

4082. 4083, 4117, 4121. 4160, 

4172, 4200, 4219 


C-54 (Douglas Skymaster) 3241, 3244, 
3245, 3380, 3383, 3305, 3395, 
3642, 4016 

C-69 (Lockheed Constellation) 3383, 
3383, 3392, 3396, 3396 

C-74 (Douglas Globemaster) 3182 

C-82 (Fairchild Packet) 3182, 3383 

C-97 (Boeing) 3624 

C-101 (CASA Aviojet) 3579, 3764, 
4284, 4294, 4294", 4295", 4300. 

C-119 (Fairchild Flying Boxcar) 3182, 
3283, 3414, 3414, 3595, 4160 

C-123 (Fairchild Provider) 3944 

C-124 (Douglas Globemaster II) 3182, 
3222, 3543, 3624, 3624, 4081 

C-127 (CASA) 3439, 4295* 

C-130 (Lockheed Hercules) 3184, 3381, 
3437, 3442, 3443, 3444, 3463, 
3473. 3496, 3532. 3516. 3517, 
3519, 3577, 3595. 3622, 3699, 
3719, 3756, 3757, 3864, 4083, 4084, 
4124, 4160, 4298, 4298", 4300 

C-132 (Douglas) 3184, 3562 

C-133 (Douglas Cargomaster) 3184 

'-135 (Boeing) 4286-4293 

C-135 (Douglas Stratolifter) 3184 

C-I04B (Lockheed JetSar) 3782 

C-141 (Lockheed Starlifter) 3184, 3497, 
3579, 3682 

C-160 (Transall) 3496, 3532, 3784 

C-160F (Transall) 3559 

C212 (CASA Aviocar) 3553, 4284, 
4295, 4295" 

C.450-01 (SNECMA Coléoptere) 3162 

Ca.2 (Caproni) 3158 

Ca.3 (Caproni) 3158 

Ca.113 (Caproni) 3237 

Ca.309 (Caproni) 4164 

Ca.313 (Caproni) 3384 

Ca.316 (Caproni) 4164 

Calcutta (Short) 3232 

Caledonia (Short S.23 Clase C) 3298 

Calvo, piloto Pedro Mariano 3212 

Camel Sopwith 3175. 3176, 3178, 3179, 
3102, 3758, 3995 

Campania (Fairey) 4032, 4039 

Campbell Black. piloto Tom 3238 

Campbell. teniente Douglas 3178 

Canadair Argus 4133, 4134, 4135, 4139 

Canadair CF-5D 3533, 3533 

Canadair CF-41R 3493 

Canadair Challenger 50 3783, 4172 

Canadair CL-4 Four 3400, 3400 

Canadair CL-28 Argus 3456 

Canadair CL-44 3537, 3537 

Canadair CL-84 3203. 3024, 3538, 3538 

Canadair CL-215 3222, 3223, 3520, 
4294, 4294* 

Canadair CL-600 Challenger 3563. 
3593, 3922 

Canadair Challenger Modelo CL601 
3599, 3922, 3922 

Canadair Sabre 3693, 4137, 4154, 4174 

Canberra (English Electric) 3282. 3283, 
3301, 3302, 3303, 3304. 3399. 
3400, 3414, 3415, 3416, 3432, 3435, 
3440. 3453. 3455, 3457, 3459. 
3480. 3522, 3523. 3541. 3636, 
3624, 3633, 3636, 3638, 3639, 3652, 
3653, 3656, 3659, 3694, 3712, 3717, 
3753, 3759, 3776, 3777, 3778, 3799, 
3817, 3839, 3855, 3856, 3858, 3859, 
3860, 3872, 3876, 3894, 3934, 3975, 
3995, 4036, 4043, 4962, 4063, 4119 

Canberra (Martin B-57) 3965-3971 

Canberra (Martin B-57) 3400. 3415, 
3512, 3513, 4084, 4122 

Candelaria. teniente Luis C. 3178 

«Candid» (Ilyushin 11-76) 3442. 3462, 
3463, 3463, 3583. 3595 

Canguro ` (Savoja-Machetti S.M.82) 
3383, 3384 

CANT 2.501 Gabbiano 4184 

CANT 2.506 Airone 3384, 4184, 4184 

CAP 10 (Epsilon) 3763 

CAP 10B (Mudry) 3761. 3762 

Caproni Ca.2 3158 

Caproni Ca.3 3158 

Caproni Ca.113 3237 

Caproni Ca.309 4164 

Caproni Ca.313 3384 

Caproni Ca.316 4164 

Caproni-Campini N.1 3277. 3277 

Caproni Vizzola C22] 3764 

Caravan 1 (Cessna) 3943 

Caravelle 11 3872 

Caravelle (Aérospatiale) 4005-4011 

Caravelle (Aérospatiale) 3474 

Caravelle (Sud-Aviation) 3472. 3480. 
3543 

Caravelle (Sud Est SE.210) 3439. 3540 

Cargomaster (Douglas C-133) 3184 

Caribou (de Havilland DHC-4) 3459. 
3460, 3497. 4279, 4279* 

Carr. teniente C.R. 3214 

Carvair (A.T.L.98) 3492 

CASA 202 Halcón 3432, 3439 

CASA 207 Azor 3432. 3439. 3440 

CASA 211 3458 

CASA 223 Flamingo 3442, 3442 

CASA 352 3458 

CASA C-101 Aviojet 3579. 3764. 4284. 
4294, 4294", 4295", 4300 

CASA C-127 3439. 4295" 

CASA C-212 Aviocar 3553, 4284, 4295* 

CASA Nurtanio CN-235 3563 

Casseopeia (Short S.23 Clase C) 3299 

«Cat» (Antonov An-10) 3474 

Catalina (Consolidated P3Y) 3239. 
3239. 3240 


Catalina (Consolidated PBY) 3252, 
3260, 3295, 3334, 3338. 3376. 
3419, 3642, 3642, 3994, 4020, 4053, 
4054, 4100, 4138 

Caudron 3153 

Caudron G.I 3196, 3199 

Cave-Browne-Cave, capitán 
3215 

CC-106 Yukon 4172 

CC-L15 (de Havilland Canada DHC-5) 
4174 

CC-137 (Boeing 707) 4172. 

Cernan, astronauta Eugene 3536 

Cero (Mitsubishi AGM) 3258. 3313, 
3335, 3359, 3375, 3375 

Cessna 152 3961 

Cessna 172 Skyhawk 3963 

Cessna 172 3544 

Cessna 180 Spirit of Columbus 3498 

Cessna 185 3944 

Cessna 210 3961 

Cessna 303 3943 

Cessna 421 Golden Eagle 3942 

Cessna A37/B Dragonfly 4284, 4285 

Cessna AG Truck 3943 

Cessna AT-17 Bobcat 4163, 4164 

Cessna Caravan 1 3943 

Cessna Citation I 3923, 3924 

Cessna Contest 3941 

Cessna Crusader 3943 

Cessna Modelo 170 3962 

Cessna Modelo 172D 3963 

Cessna Modelo 337 4281 

Cessna Modelo 402C 3941 

Cessna Modelo 404 Titan 3575, 3575 

Cessna Modelo U206 Stationair 3944 

Cessna T-37 3443, 3762 

Cessna U206 3943 

CF-5D (Canadair) 3533, 3533 

CF-18 (McDonnell Douglas Hornet) 
3683 

CF-4IR (Canadair) 3493 

CF-100 (Avro Canada) 3504. 3604. 
3604, 4137, 4139, 4153, 4156, 4157, 
4174 

CF-104 (Canadair) 4174 

CF-104 (Lockheed Starfighter) 3493, 
3682, 3683 

CF-105 (Avro Arrow) 3504, 3604 

CF-116 (Northrop F-5 Freedom Figh- 
ter) 4153, 4159 

CF-188 (McDonnell Douglas/Northrof 
F/A-18 Hornet) 4136, 4137 

CG-4A (Waco) 3383, 3424 

CH-21 (Piasecki Shawne) 3492, 3864 

CH-46 (Boeing Vertol) 3864 

CH-47 (Boeing Vertol Chinook) 3444. 
3493. 3514. 3539. 3563. 3544. 
3595. 3633. 4123, 4280, 4280". 
4294, 42947, 4300 

CH-53 (Sikorsky) 3444, 3572, 3572. 
3595, 3723, 3742, 3742*. 3864 

CH-54 (Sikorsky) 3535 

CH-113 Voyageur 4138 

CH-118 (Bell UH-1) 4132 

CH-124 (Westland Sikorsky SH-3 Sea 
King) 4134 

Chaika (Beriev Be-12) 3222, 3222, 3479 

Chain Lightning (Lockheed XP-58) 
4142, 4142, 4143 

Challenger 50 (Canadair) 3783, 4172 

Challenger (Canadair CL-600) 3563, 
3593, 3922 

Challenger (Canadair Modelo CL601) 
3599, 3922, 3922 

Chambers, capitán W.1 3138. 3153 

Chance Vought F7V-3 Cutlass 3844 

Chandler. capitán Forest 3140 

Champman, piloto Emmanuel Victor 
3159 

Charger (General Dynamics/Convair 
Modelo 48) 3500 

Chargus Titan 4023 

Charlie (Partenavia P.66) 3962 

Chato (Polikarpov 1-15) 3237, 
3255. 3256. 3258 

Cheyenne iV (Piper) 3563, 3941, 3942 

Cheyenne (Lockheed AG-56A) 3145 


H.M. 


3419, 3433, 3454, 
China Clipper (Martin M-130) 3240 
Chinook (Boeing Vertol CH-47) 3444. 


3493. 3514. . 3563. 
3595. 3633. 4280". 
42947, 4300 

Chipmunk (de Havilland) 3893 


Chirri (Fiat CR.32) 3253. 3255. 3258 

Christen Eagle 3983 

Christen Eagle 11 3981. 3981 

CHUBy CUBy Sportsman 2+2 3983. 
3984 

Church. azafata Ellen 3218. 3219 

Cierva (autogiro C.4) 3198 

Cierva (autogiro C.30) 3215 

Cierva Codorniu. Juan de la 3198. 
3215. 3237 

Cierva W.11 Air Horse 3141, 3142 

Circuit (Sopwith 1913 Seaplane) 3153 

Citation I (Cessna) 3923. 3924 

CJ-6 (Nanchang) 3763 

CL-4 (Canadair Four) 3400. 3400 

CL-28 (Canadair Argus) 3456 

CL-44 (Canadair) 3537. 

CL-45 (Boeing) 3192 

CL-66 Cosmopolitan 4138 

CL-S4 (Canadair) 3203. 3204. 3538, 
3538 

CL-215 (Canadair) 3222. 3223. 3520, 
4294. 4294* 


CL-600 (Canadair Challenger) 3563, 
3593, 3922 

CL-1601 (Canadair Challenger) 3599 

Clase G (Short S.26) 3359, 3360 

«Cline» (Antonov An-32) 3595 

CM.170 (Aérospatiales/Fouga Magis- 
ter) 3442, 3457, 3477, 3592 

CN-235 (CASA-Nurtanio) 3563 

«Coach» (Ilyushin 11-12) 3395, 3395 

«Coaler» (Antonov An-72) 3463, 3580, 
3580 

Cobham, piloto Adan 3200, 3213 

Cobra Modelo 212 3143 

Cobra Modelo 314 3143 

Cobra Modelo 412 3143 

Cochran, piloto Jacqueline 3480, 3480 

«Cock» «Ante» (Antonov An22) 
3184, 3462, 3513, 3562. 3594, 3595 

Cody. Samuel Franklin 3136, 3137, 
3140 

«Coke» (Antonov An-24) 4065-4071 

«Coke» (Antonov An-24) 3442 

Coléoptere (SNECMA C.450-01) 3162 

Collar, teniente Joaquín 3236 

Collins, general Michael 3196, 3536 

Collins Radio X-112 3224 

Colomban Cri Cri Cricket 3984 

Comas, piloto Juan 3254, 3255 

Comet (de Havilland D.H.88) 3238. 
3238 

Comet (de Havilland D.H.106) 3394, 
3414, 3415, 3418, 3419. 3420, 
3436. 3437. 3455. 3459. 3460. 
3472 3473. 3475. 3476. 3921. 
4043, 4062 

Command (Westland) 3443, 3444. 3742 

Commander 700 (Rockwell) 3576 

Commando (Curtiss C-46) 3665-3671 

Commando (Curtiss C-46) 3318, 3335, 
3335, 3382. 3383. 3415. 3540. 
3641. 3642, 3642, 4081, 4082. 
4083. 4121 

Communauté (Dassault MD 415) 3473 

Concorde (Aérospatiale Bristish Ac- 
rospace) 3517, 3534, 3535, 3535, 
3537. 3537. 3577 

«Condor» (Antonov An-400) 3184, 
3462 

Condor (Focke-Wulf Fw 200) 3625-3631 

Condor (Focke-Wulf Fw 200) 3255, 
3257. 3297, 3317. 3403 

Condor (Gossamer) 3594 

Conestoga (Budd RB-1) 3377, 
3383 

Consolidated. 
3259. 


B-24 Liberator 3258, 

3262. 3294. 3204. 3299. 
3317. 3319. 3320. 3337. 3337. 
3338. 3338, 3342. 3382. 3352. 
3352. 3353. 3356, 3357, 3358. 
3363, 3363, 3374, 3376. 3382. 
3403, 3634, 3760, 3873, 3876, 3939, 
3940, 3957, 3980, 3996, 3999, 4015, 
74974, 4081, 4083. 4092, 4117, 4118, 
47 

Consolidated Coronado 4015 

Consolidated NY-2 Husky 3218 

Consolidated P2Y 3236, 3236, 3237, 
337 

Consolidated P3Y Catalina 3239, 3239, 
3240 

Consolidated PBY Catalina 3252, 3260, 
3295. 3334. 3338. 3376. 3419. 
3641. 3642, 3994, 4020, 4053, 4054, 
4100, 4138 

Consolidated Privateer 3944, 4044 

Consolidated Vultee XP-81 3373, 3373 

Constellation (Lockheed C-69) 3383. 
3383. 3392, 3396, 3396 

Constellation (Lockheed L-49) 3333. 
3333, 3354, 3354 

Constellation (Lockheed L-749) 3395, 
3458. 3517 

Constitution (Lockheed XR60-1) 3181. 
3182 

Contest (Cessna) 3941 

Convair 440 Metropolitan 3455, 3921 

Convair 540 3458 

Convair 880 3476. 3476 

Convair B-36 Peacemaker 3183, 3322, 
3322. 3393. 3394. 3397, 3397. 
3622. 4042 

Convair B-46 3521 

Convair B-58 Hutsler 3224. 3: 3455, 
3477. 3477. 3524. 3542, 3542. 3664 

Convair CV-240 Convairliner 3397. 
3397 

Convair CV-340 3439 

Convair CV-440 3515 

Convair CV-580 3498 

Convair CV-990 Coronado 3492. 3492 

Convair F2Y Sea Dart 3221, 3222 

Convair F-102 Delta Dagger 3805-3811 

Convair F-102 Delta Dagger 3436, 
3453. 3454, 3502, 3600. 3604. 
3604, 3621, 3624. 3661. 4112, 412 

Convair F-106 Delta Dart 3455. 3455, 
3473. 3473. 3475. 3604 

Convair NB-36H 3456 

Convair R3Y Tradewind 3233, 3224, 
3224 

Convair XF-92 3503 

Convair XF2Y-1 Sea Dart 3432. 3433 

Convair XFY-1 3162 

Convair XP-81 3501. 3502, 4144, 4144 

Convair XV-99 3183 

Convair YB-60 3418 

Convairliner (Convair CV-240) 3397. 
3397 

«Coot-A» (Ilyushin 11-18) 3442. 3457. 
3457. 3472. 3784 


Coronado (Consolidated) 4015 

Coronado (Convair CV-990) 3492, 
3493 

Corsair 11 (Vought A-7) 3536, 3575, 
3801 

Corsair (Vought F4U) 3275. 3275. 
3334, 3334, 3340, 3360. 3373, 
3413, 3415, 3434, 3481, 3562, 
3641, 3843, 3861, 3862, 3882, 
3883, 3883 

Corsair (Vought O2U) 3215. 

Corvette (Aérospatiale NS600) 3539, 
3558 

Cosmopolitan (CL-66) 4138 

Costes, capitán Dieudonné 3215 

Cougar (Grumman F9F) 3223. 3436 

Couzinet 70 Arc-en-Ciel 3235, 3235 

CP-140 (Lockheed Aurora) 3456. 3594, 
4133 

CP-150 (Claude Piel Onyx) 4024 

CR.32 (Fiat Chirri) 3253, 3255, 3258 

«Crate» (Iluyshin 11-14) 3443 

Cri Cri (Colomban Cricket) 3984 

Cricket (Colomban Cri Cri) 3984 

Cricket (EC-6) 3894 

Cruiser (Douglas World) 3199 

Crusader (Vought FS) 3456, 3533. 
3592, 3844, 3863, 3885 

CT-133 Silver Star 4139 

Cuatro Vientos (Breguet 19) 3236 

«Cub» (Antonov An-12) 3184, 3442, 
3443. 3462, 3462, 3496, 3532. 
3595. 3702, 4064, 4084, 4123, 4124 

Cub (Piper) 4025-4031 

Cub 440 (Super Tiger) 4024 

Cub (Tiger) 4024 

Cuby (Piper Cub) 3982, 3983 

Cuckoo T.1 Sopwith 3175 

Culley. alférez Stuart D. 3179 

Cunninghan, astronauta Walter 3524 

Cunninghan. teniente de navío Randy 
3587 

«Curl» (Antonov An-26) 3442 

Curtiss A-1 Triad 3140 

Curtis AB-2 3158 

Curtiss C-46 Commando 3665-3671 

Curtiss C-46 Commando 3318, 3335. 
3335, 3982, 3383, 3415. 3540. 
3641. 3642. 3642. 4081. 4082. 
4083. 4121 

Curtiss F9C-2 Sparrowhawk 3238, 3238 

Curtiss, Glen 3134, 3135, 3139, 3140, 
3160 

Curtiss H.12 3174 

Curtiss Hawk 11 3236. 3880 

Curtiss HS-1 3176 

Curtiss HS-1L 3176 

Curtiss HS-2L 3176 

Curtiss JN-4 3194 

Curtiss JN-4H 3178, 3178 

Curtiss Modelo 24 Ascender 4141 

Curtiss Mohawk 3618 

Curtiss P-35 3299 

Curtiss P-40 Warhawk 3296, 3298, 
3298, 3299. 3300, 3316, 3320, 
3335, 3337, 3337. 4081, 4141 

Curtiss SB2C Helldiver 3225-3231 

Curtiss SB2C Helldiver 3340. 3881. 
3882, 3883 

Curtiss Tomahawk 3692, 3880, 4019, 
4114, 4139 

Curtiss-Wright Modelo 200 X-19 3202, 
3204 

Curtiss-Wright VZ-7 3203 

Curtiss XFI4C-2 4144 

Curtiss XFISC-1 4144 

Curtiss XF-87 Backhawk 3501, 3502 

Curtiss XP-55 4142 

Curtiss XP-62 4143 

Curtiss YP-60E 4143 

Cutlass (Chance Vought F7U-3) 3481, 
3481, 3844 

CV-240 (Convair) 3397, 3397 

CV-340 (Convair) 3439 

CV-440 (Convair) 3515 

CV-580 (Convair) 3498 

CV-990 (Convair Coronado) 3492, 
3493 


iz 


D.II (Albatros) 3160 

D.III (Albatros) 3160. 3174 

D.V (Albatros) 3160 

D.VII (Fokker) 3177 

D.VIII (Fokker) 3179 

D3A (Aichi «Val») 3300. 

D4Y (Yokosuka) 3404 

D.9 (Jodel Bébé) 3964, 4982 

D.17S (Beech Staggerwing) 3964 

D.31 (Druine Turbulent) 3982, 3982 

D.9 (Bristol) 3559 

D.338 (Dewoitine) 3 

D.500 (Dewoitine) 323 

-558-1 (Douglas 

31247. 3394, 3395, 3395 

D-558-11 (Douglas Skyrockets) 3124* 

Dabos JD-24P 3984 

Dehanibebou, cosmonauta Vladimir 
3600 

Dakota (Douglas C47) 3240. 
3243, 3244, 3262. 3273. 
3314, 3320. 3333. 
3336. . 3338. 
3354. l. 3358. 3361. 
3363. 3364. 3375. 3379. 
3383. . 3392, 3393, 


3334. 


3394, 3395, 3414, 3417, 3419, 
3437, 3444. 3455, 3455, 3458, 
3595, 3781, 3877, 3933, 4016, 4033, 
4055, 4081, 4082, 4083, 4117, 
4121, 4172, 4200, 4219 

Dash 7 (de Havilland Canada DHC-7) 
3563, 3575, 3592 

Dash 8 (de Havilland Canada DHC-8) 
3563, 3508, 3598 

Dassault-Balzac V-001 3494, 3496 

Dassault Etendard 3845-3851 

Dassault Etendard 3454, 3453, 3479, 
3703 

Dassault Falcon 10-20 3555, 3924 

Dassault MD450 Ouragan 3399, 3399, 
4083 

Dassault MD.410 Spirale 3476 

Dassault MD-415 Communauté 3473 

Dassault M.D. 452 Mystére y Super Mys- 
tére 3605-3611 

Dassault M.D.452 Mystére IVA 3284, 
3414, 3420, 3420, 3439 

Dassault M.D.452 Super Mystère B2 
3284. 3456, 4284 

Dassault Mirage III 3164, 3284, 3442, 
3444, 3455, 3459, 3459, 3479, 
3533, 3683, 4296, 4296". 4297* 

Dassault Mirage IIE Milan 3539, 3539 

Dassault Mirage III R 3703 

Dassault Mirage Balzac V-001 3164, 
3492, 3512 

Dassault Mirage G 3520 

Dassault Mirage G8 3553, 3554 

Dassault Mirage IVA 3473, 3514, 3524. 
3683 

Dassault Mirage Falcon 20 3442, 3580, 
3781, 3783, 3783, 3922, 3923, 
3923, 4138, 4297* 

Dassault Mystère Falcon 30 3559 

Dassault Mystère Falcon 50 3578, 3578, 
3781, 3782, 3783, 3922, 3923, 
297 

Dassault Super Entendard 3845-3851 

Dassault Super Entendard 3537, 3574, 
3580, 3592, 3598, 3885" 

Dassault-Breguet Br. 1150 Atlantic 
3284, 3480, 3514, 3579, 3596, 3702 

Dassault-BreguevDornier Alpha Jet 
3560, 3560, 3580 

Dassault-Breguet Etendard 3884, 3884 

Dassault-Breguet Falcon 900, 3600. 
3782. 3922 

Dassault-Breguet Mercure 3554, 3554, 
3573 

Dassault-Breguet Mirage 5 3443 

Dassauli-Breguet Mirage F-| 3443, 
3516. 3534, 3534, 3572, 3577. 
4296, 4296" 

Dassault-Breguet Mirage 2000 3444, 
3592, 3596, 3508. 3600, 3600. 
4262, 4263 

Dassault-Breguet Super Mirage 3593 

Dauntless (Douglas SBD) 3299, 3300, 
3313, 3320, 3882, 3382 

Dauphin (Aérospatiale SA 365) 3575, 
3575, 3594, 3594, 4242 

Day, teniente M.J. 3159 

Dawes, capitán G. W.P. 3138 

DC-1 (Douglas) 3236. 3240 

DC-2 (Douglas) 3238, 3238. 3240. 
3253, 3700 

DC-3 (Douglas) 3240, 3243, 3243. 
3244, 3262. 3273, 3275, 3314. 

3 6 


3320. 3334, 
3337. . 3352, 335 
3358. . 3363. 3 
3379. . 3383. 33 
3393, . 3394, 33 
3417. . 3437. 
3455. 3475, 
3642, 3921. 
4284, 4285 


DC-4 (Douglas) 3182, 3314. 3314. 
3379, 33 3400. 3438, 3623, 4172 
7-5 (Douglas) 2373 
(Douglas) 3394, 3415, 3418. 
3419, 3420, 3435. 3437, 3439. 
3473. 3944, 4283, 4285 
DC-7 (Douglas) 3181. 3435, 3440. 
3454, 3455 
DC-8 (Douglas) 3326-3332 
DC-8 (Douglas) 3440, 3472, 3474. 
3476. 3515, 3515, 3781 
DC-8F (Douglas Jet Trader) 3496 
DC-9 (Douglas) 3512, 3515. 3535. 
3564, 3596 
DC-10 (McDonnell Douglas) 3539. 
3554, 3557. 3587, 3558 
Defender (Hughes Modelo 500) 3443. 
3444, 4124, 4298, 4298* 
Defiant (Rutan Modelo 40) 3984 
Defiant (Boulton Paul) 3362, 3854, 
4039, 4054, 4072, 4136, 4162, 4182, 
4182. 4274 
DFS 230A 3274. 3295 
de Havilland B.E.2 3614, 3619, 3639 
de Havilland B.E.4 3616 


de Havilland D.H.4 (Airco) 3365-3372 

de Havilland D.H.4 (Airco) 3174. 
3176, 3180, 3196. 3198, 3199, 
3214, 3976 

de Havilland D.H.4B 3197, 3198 

de Havilland D.H.5 3798 

de Havilland D.H.6 (Airco) 3972 

de Havilland D.H.9 (Airco) 3365-3372 

de Havilland D.H.9 (Airco) 3994, 3999. 

de Havilland D.H.9 (Voortrekker) 
3195, 3198 


IX 


.9A 3198, 3633, 3698 
C 3196 
10 3177 

-16 3194 
8, 


-18A 3196 
-H.50 3200. 3213. 3216 
£ Havilland D.H.60 Moth 3200, 3218. 
3219, 3232, 3234, 3237 
Havilland D-H.66 3213. 3234 
Havilland D.H.80 Puss Moth 3234, 
3235 
land D.H.84 Dragon 4085-4091 
Havilland D.H.84 Dragon 3237. 
3038 
de Havilland D. H.82 Tiger Moth 3232. 
3233. 3233, 3423, 4162 
Me Havilland D.H.86 Express 3239, 
3053, 3253, 3278 
de Havilland D.H.88 Comet 3238, 3238 
de Havilland D.H.89 Dragon Rapide 
3377, 3399 
de Havilland D.H.89M Dominic 4162 
e Havilland D.H.91 Albatros 3275, 
3275. 3296, 4057 
de Havilland D.H.95 Flamingo 3679 
de Havilland D.H.98 Mosquito 3244, 
3262. 3262. 3280. 3280, 3282. 
3301. 3302. 3313, 3313. 3316. 
3319. 3319. 3333, 3334. 3334. 
3535. 3340, 3352. 3353, 3353. 
3354, 3359, 3393, 3393. 3395, 
3402, 3402, 3423, 3652, 3653, 3673. 
3802. 3833, 3876, 3898, 3899, 3974, 
4019, 4036, 4054, 4079, 4082, 4100, 
4137, 4178, 4194, 4197, 4217, 4218, 
4252, 4253, 4257, 4275, 4276, 4277 
de Havilland D.H.104 Dove 3412 
de Havilland D.H.106 Comet 3394, 
3414, 3415. 3418, 3419, 3420. 
3436, 3437, 3455, 3459, 3460, 
3472. 3473, 3475. 3476. 3921. 4043 
de Havilland D.H. 108 3392. 3392. 3394 
de Havilland D.H. 110 3417, 3419 
de Havilland D.H.110 SeaVixen 3460. 
3822. 3823. 3823 
de Havilland D.H.112 Venom 3282. 
3417, 3460, 3620, 3634, 3638, 3696, 
3753, 3781, 3804, 3814, 3821, 3854, 
3856, 3883, 3899, 3918, 3919, 3992, 
3999, 4038, 4055 
e Havilland D.H.114 Heron 3412, 


de Havilland D.H.125 3494 

de Havilland D,H.A-3 Drover 3477 

de Havilland F. 5 

de Havilland Ghost 3 

de Havilland Gyron PS, 26-6 3504. 

de Havilland Hornet 3357, 3357. 3374, 
3736, 3752, 3794, 3795, 3802, 3802, 
3832 

de Havilland Vampire 3262, 3263, 
3263. 3282. 3283. 3284, 3339. 
3303. 3307. 3397. 3398, 3399. 
3414. 3416. 3434, 3692, 3762. 
3803. 3813, 3896, 3913, 3095, 4035, 
4036, 4137, 4175, 4197, 4232, 4233, 
4236, 4237, 4239, 4240 

de pU Canada C-A Buffalo 


land Canada DHC-4 Caribou 

3459. 3460, 3497, 4297, 4297* 

de Havilland Canada DHC-5 Buffalo 
3443, 3498, 4156, 4284 

de Havilland Canada DHC-6 Twin 
Otter 3514. 3573 

de Havilland Canada DHC-7 4185-4191 

de Havilland Canada DHC-7 Dash 7 
3563. 3875, 3592 

de Havilland Canada DHC-8 Dahs 8 
3563, 3598, 3598 

de Havilland Canada UV-18B 3784 

de Havilland Canada XV-8A 3575, 
3575 

Delagrange. piloto León 3135 

Delfín (Aero L-29) 3442. 3763. 3764. 
4102 

Delta Dagger (Convair F-102A) 3805- 
3811 

Delta Dagger (Convair F-102A) 3436, 
3453,3454. 3502. 3602, 3604, 3604, 
3621. 3624, 3661. 4112, 4122 

Delta Dart (Convair F-106) 3455, 3455. 
3473. 3473, 3475. 3604 

Delta (Dyke) 3984 

Delta (Mystére) 3284 

Demon (Hawker) 3794, 4234 

Demon (McDonnell F3H) 3415. 3453. 
3842, Pu à 

Deperdussin (monoplano) 3139, 3153 

de Schelde $.21 3341 

Desert Cloud (de Havilland D.H.80) 
3235 

Destroyer (Douglas B-66) 3522, 3624. 
3682. 4122 

Deutschland (Zeppelin LZ 130) 3252 

Devastator (Douglas TBD) 3255, 3255. 
3260 

Dewoitine D.338 3275, 3275 

Dewoitine D.500 3234 

DFS 346 3125 

DG-200 (Glaser-Dirks) 4002 

/DG-400 (Glaser-Dirks) 4003 

DH? (de Havilland) 3159 

D-H.4 (Airco de Havilland) 3365-3372 

DH.4 (Airco de Havilland) 3174. 
3176, 3180. 3196. 3198, 3199. 
3214. 3976, 3979 

-H.4B (de Havilland) 3197. 3198 

D.H.5 (de Havilland) 3798 

B. H.6 (Airco de Havilland) 3972 


x 


.9 (Airco de Havilland) 3365-3372 
9 (Airco de Havilland) 3994, 3999 
9 (de Havilland Voortrekker) 
3195, 3198 

9A (de Havilland) 3198, 3633, 
3698 


9C (de Havilland) 3196 

10 (de Havilland) 3177 

16 (de Havilland) 3194 

18A (de Havilland) 3196 

50 (de Havilland) 3200, 3213, 

3216 

60 (de Havilland Moth) 3200. 

3218. 3219, 3232, 3234, 3237 

66 (de Havilland) 3213. 3234 

80 (de Havilland Puss Moth) 

3234. 3235 

-H.84 (de Havilland Dragon) 4085-4091 

D.H.84 (de Havilland Dragon) 3237. 
3238 

D.H.82 (de Havilland Tiger Moth) 
3232, 3233, 3233, 3423, 4162 

D.H.86 (de Havilland Express) 3239, 
3252, 3252, 3278 

D.H.88 (de Havilland Comet) 3238. 
3238 

D.H.59 (de Havilland Dragon Rapide) 
3377. 3399 

D.H.89M (de Havilland Dominie) 4162 

D-H.91 (de Havilland Albatross) 3275, 
3275, 3269. 4057 

D.H.95 (de Havilland Flamingo) 3679 

D.H.98 (de Havilland Mosquito) 3244. 
3262, 3262, 3380, 3280. 3282. 
3301. 3302, 3313. 3313. 3316. 
3319. 3319, 3333. 3334. 3334. 
3335. 3340. 3352. 3353. 3353. 
3354, 3359. 3393, 3395. 3402. 
3403. 3423, 3652, 3653, 3673, 3802, 
3833, 3876, 3898, 3899, 3939, 3974, 
4019, 4036, 4054, 4079, 4082, 4100, 
4137, 4178, 4194, 4197, 4217, 4218, 
4253, 4254, 4257, 4275, 4276, 4277 

D.H.104 (de Havilland Dove) 3412 

D.H.106 (de Havilland Comet) 3394, 
3414, 3415, 3418, 3419. 3420. 
3436. 3437, 3455. 3459. 3460, 
3472. 3473. 3475. 3476. 3921, 
4043, 4062 

D.H.108 (de Havilland) 3392. 
3394 

D.H.110 (de Havilland) 3417. 
3460, 3822. 3823, 3823 

D.H.112 (de Havilland Venom) 3282. 
3417. 3460. 3620, 3634, 3638, 3696. 
3753, 3781. 3804, 3814, 3821. 3854, 
3856, 3883, 3899, 3918, 3919, 3992, 
4038, 4055 

D.H.114 (de Havilland Heron) 3412. 
3421, 3455, 3573 

D.H.125 (de Havilland) 3494 

DHA-3 (de Havilland Drover) 3477 

DHC-4 (de Havilland Canada Caribou) 
3459, 3460, 3497, 4297. 4297" 

DHC.5 (de Havilland Canada Buffalo) 
3443, 3498, 4155, 4284 

DHC-6 (de Havilland Canada Twin 
Otter) 3514, 3573 

DHC-7 (de Havilland Canada) 4185-4191 

DHC-7 (de Havilland Canada Dash 7) 
3563. 3875. 3592 

DHC-8 (de Havilland Canada Dash 8) 

3563, 3598. 3598 


.H. 
H.S 
H. 
.H. 
.H. 
.H. 
H. 
.H. 
H. 
Hi 
H. 
H. 


Y py v vyuvyv v OUS 


3394. 


3419. 


Dickson. capitán Bertam 3138 

Djinn (Sud-Ouest S.O. 1221) 3143. 
3144, 3435 

Do X (Dornier) 3685-3691 

Do X (Dornier) 3218 

Do 17 (Dornier) 3205-3211 

Do 17 (Dornier) 3236. 3255. 3259. 
3295. 3296 

Do 18 (Dornier) 3685-3691 

Do 18 (Dornier) 3253. 4182. 4182 

Do 22 (Dornier) 4014 

Do 24 (Dornier) 3685-3691 

Do 24 (Dornier) 4182. 4183 

Do 24TT (Dornier) 3685-3691 

Do 24TT (Dornier) 3599, 3599 

Do 27 (Dornier) 3439. 4295, 4295" 

Do 28D Skyservant (Dornier) 3515. 
3556. 3784 

Do 3IE (Dornier) 3165. 3184, 3517, 
3517 

Do 217 (Dornier) 3257. 3315. 3316. 
3339. 3344. 3352 

Do 228 (Dornier) 3593. 3596. 3597 

Do 317 (Dornier) 3343 

Do 335 (Dornier Peil) 3340, 3342. 3343 

Doak VZ-4 3202 

Dolphin (Sopwith) 3672 

Dominie (Bristish Aerospace 125) 
3782, 3783. 3923. 3924 

Dominie (de Havilland D.H.89M) 4162 

Dominion Skytrader 800 3575 

Donati. comandante Renato 3237 

Doolittle, teniente James H. 3197. 3218 

Dordilly. teniente 3213 

Dornier (Dassault-Breguet/Alpha Jet) 
3560. 3560. 3580 

Dornier Do X 3685-3691 

Dornier Do X 3218 

Dornier Do 17 3205-3211 

Dornier Do 17 3236. 3255. 3259. 3295. 
3296 

Dornier Do 18 3685, 3691 

Dornier Do 18 3253, 4182. 4183 

Dornier Do 22 4014 

Dornier Do 24 3685-3691 


Dornier Do 24 4182. 4183 

Dornier Do 24TT 3685-3691 

Dornier Do 24TT 3599. 3599 

Dornier Do 27 3439, 4295, 4295* 

Dornier Do 28D Skyservant 3515. 
3556. 3785 

Dornier Do 31E 3165, 3184, 3517. 3517 

Dornier Do 217 3257. 3315. 3316. 3339. 
3344. 3352 

Dornier Do 228 3593, 3596, 3597 

Dornier Do 317 3343 

Dornier Do 335 Pfeil 3340, 3342, 3343 

Dornier Komet III 3212 

Dornier Do J Wal 3685-3691 

Dornier Do J Wal 3200. 3212. 3216. 
3253, 3257 

Dornier Do R Super Wal 3685-3691 

Douglas A-l (AD) Skyraider 3412. 
3415, 3419. 3438, 3483. 3804. 
3821, 3821, 3841. 3841, 3842. 
3842. 3863 

Douglas A-3 Skywarrior 3385-3391 

Douglas A-3 Skywarrior 3453, 3453. 
3454, 3474, 3522, 3844 

Douglas A-4 Skyhawk 3437. 3444. 
3455. 3483. 3516. 3517. 3557. 
3593. 3844, 3863. 3864 

Douglas A-20 Boston y Havoc 3355, 
3774 

Douglas AD-5 Skyraider 3862*, 3862 

Douglas B-18 3260. 3260. 

Douglas B-26 Invader 3244, 3412, 
3413, 3477. 3641, 3642, 3641-3642, 
3042 

Douglas B-66 Destroyer 3522. 3624. 
3682. 4122 

Douglas Boston 3839, 4113 

Douglas C-47 Dakota 3240, 3243. 3243. 
3244, 3262. 3273, 3275. 3314. 
3320. 3333. 3334. 3336. 3337. 
3337. 3338. 3352. 3354. 3354. 
3358. 3361. 3363. 3363. 3364. 
3375. 3379. 3382. 3383. 3384. 
3392, 3393, 3393. 3394. 3395. 3414. 
3417. 3419. 3437. 3444. 3455. 
3455. 3458. 3595. 3781. 3877, 
3933, 4016, 4033, 4055. 4081. 4082, 
4083. 4160, 4117, 4121. 4172, 4200, 
a. 

Douglas C-54 Skymaster 3241. 
3245. 3380. 

© 3642, 4016 

Douglas C-74 Globemaster 3182 

Douglas C-124 Globemaster II 3182, 
3322, 3543, 3634, 3624, 4081 

Douglas C-132 3184, 3562 

Douglas C-133 Cargomaster 3184 

Douglas C-135 Stratolifter 3184 

Douglas D-558-1 Skystreak 3122. 
3124. 3304, 3395, 3395 

Douglas D-558-11 Skyrockets 3124* 

Douglas DC-1 3236. 3240 

Douglas DC-2 3238. 3238, 3240, 3253, 
3700 

Douglas DC-3 3240. 3243. 3243. 3244. 
3262. 3273, 3275. 3314. 3320. 

- 3334. 3334. 3336, 3337. 

37. 3338. 3352. 3354. 3354. 

. 3361. 3363. 3360. 3364. 

. 3379. 3382. 3383. 3384. 

3393. 3393. 3394. 3305. 

. 3417. 3419. 3437. 3444. 

. 3455. 3458. 3475. 3478. 

. 3642, 3985, 3921. 3944. 

. 4284, 4285 

Douglas DC-4 3182. 3314. 3314. 3379. 
3383. 3400. 3438. 3623. 4172 

Douglas DC-5 3273 

Douglas DC-6 3394. 3415. 3418. 3419, 
3420. 3435. 3437. 3439. 3473. 
3944, 4283, 4285 

Douglas DC-7 3181. 3435. 3440, 3454, 
3455 

Douglas DC-8 3326-3332 

Douglas DC-8 3440, 3472, 3474, 3476. 
3515. 3781 

Douglas DC-8F Jet Trader 3496 

Douglas DC-9 3512, 3515. 3564. 3596 

Douglas DST 3240 

Douglas DWC 3199 

Douglas EA-3B Skywarrior 4062 

Douglas FID Skynight 3420. 3483. 
386: 

Douglas FAD Skyray 3905-3911 

Douglas F4D Skyray 3483. 3453. 3482. 
3483. 3844. 3863. 3864. 4122. 4123 

Douglas Invader 3185-3191 

Douglas McCurdy. John A. 3136 

Douglas P-70 Havoc 3678, 4145. 4215 

Douglas SBD Dauntles 3299. 3300, 
3313, 3320, 3883, 3882 

Douglas Skybolt 3304 

Douglas TBD Devastator 3255. 3255. 
3260 

Douglas Thor 3303, 3304 

Douglas World Cruiser 3199 

Douglas X-3 Stiletto 3122 

Douglas XA2D-1 Skyshark 3483 

Douglas XB-42 3563 

Douglas XB-42 3521. 3522 

Douglas XFSD Skylancer 3482 

Dove (de Havilland D.H.104) 3412 

Dowding. sir Hugh 3240 

Dr. 1 (Fokker) 3175, 3178 

Drache (Focke-Achgelis Fa 223) 3141. 
3142 

Dragon 150 4124 

Dragon (de Havilland D.H.84) 4085-4091 

Dragon (de Havilland D.H.84) 3237. 
3238 


3244. 
3383. 3395. 3395, 


Dragonfly (Cessna A37/B) 4284. 4285 

Dragonfly (Westland) 3803, 3804, 3973 

Dragon Rapide (de Havilland D.H.89) 
3399 

Draken (Saab 35) 3440. 3440, 3538 

Draken (Saab 210) 3417 

Driscoll. teniente de navío William 
3557 

Drover (de Havilland DHA-3) 3477 

Druine D.31 Turbulent 3982 

DST (Douglas) 3240 

Dumbo (Supermarine Tipo 322) 3424 

Dunning. comandante de escuadrón 
E.H. 3175 

Durán. teniente Juan Manuel 3212 

Dyke Delta 3984 


E 


E.I (Fokker) 3157. 3158 

E.III (Fokker) 3159 

E2C (Grumman Hawkeye) 3443, 3444, 
3552. 3844 

E-4 (Bocing) 3576 

E-13 AI (Aichi «Jake») 4184 

E16A (Aichi «Zuiun» 3340 n 

E.28/39 (Gloster) 3294. 3295, 3421. 
3423 

EA-3B (Douglas Skywarrior) 4062 

EA7 (Edgley Optica) 3595 

EAA Acro Sport 3983 

Eagle II (Christen) 3981. 3981. 3983 

Eagle (McDonnell Douglas F-15) 3444, 
3463. 3558. 3574. 3578. 3579. 
3595. 3596. 3604. 3597. 3600. 
3600. 3904. 4083. 4201, 4204 

Eagle (P-75A) 4143 

Eaker. piloto Ira 3117 

Earhart. piloto Amelia 3234. 3234, 
3239 

EC-6 (Mignet Criquet) 3984 

EC-121 (Lockheed Warning Star) 
3535. 4062, 4123 

Ecureuil (Aérospatiale AS350) 3573, 
3505 

Ecureuil 2/Twinstar (Aérospatiale) 3595 

Edgley EA7 Optica 3595 

Edison, Thomas A. 3157 

Edmonds. comandante C.H 3158 

EF-I1A  (Grumman/General Dyna- 
mics) 3597 

EHI EH-101 37441 

EH-60 (Sikorsky) 3744 

EH-101 (EHI) 3744* 

Eipper Quicksilver GT 280 4023 

Eipper Quicksilver MX 4023 

Eiper Seaquick 11 4022 

Eiri Avion PIK-20E 4004 

Eisele. astronauta Dion 3539 

Electra (Lockheed L-188) 3460, 3562, 
4285 

Electra (Lockheed Modelo 10E) 3254, 
3278 

Elephant (Martinsyde) 3653, 3604, 3797 

Ellehammer, Jacob Cristian H. 
3134, 3135 

Ellington. sir Edward 3235 

Elliots EoN Olympia 4001. 4002 

Ellyson, teniente de navío T.G. 3138 

Ely. piloto Eugene 313 

EMB-120 (EMBRAER) 3599. 3599 

EMB-121 (EMBRAER Xingu) 3563. 
3578. 3578, 3595. 3784 

EMA-124 (Mt 

EMB-132 (EMBRAER) 3762, 3763 

EMB-312 (EMBRAER Tucano) 3444, 
3595 

EMB-326GB (EMBRAER/Aermacchi 
Xavante) 3554 

EMBRAER/Aermacchi EMB-326 GB 
Xavante 3554 

EMBRAER Bandeirante 3885-3892 

EMBRAER Bandeirante 3537. 
3580. 3942 

EMBRAER EMB-120 3599. 3599 

EMBRAER EMB-121 Xingu 3563. 
3578. 3578. 3595, 3784 

EMBRAER EMB-132 3762, 3763 

EMBRAER EMB-312 Tucano 3444, 
3595 

«Emily» (Kawanishi H8K) 3192. 3292 

Empire (Short 5.23 Clase C) 3239, 
3252. 3283. 3255. 32: 
3273. 3273. 3275. 
3298. 3299. 3353. 3355 

ENAER T-34 Pillan 3763. 3764 

Enforcer (Piper) 3553 

Englchardt. capitán 3138 

English Electric Canberra 3282. 
3301. 3302, 3303. 3304. 3 

. 3414. 3415. 341 

. 3432, 3435, 3435. 

. 3453. 3455. 3457. 3 


59. 


3298. 


3653. 3646, 3659, 3694, 3712, 3717, 
3753, 3759, 3775, 3777, 3778, 3799, 
3817, 3839, 3855, 3858, 3859, 3860, 
3872, 3876, 3894, 3975, 3995, 4036, 
4043, 4062, 4063, 4119 


* English Electric Lightning 3438. 3438. 


3453. 3460. 3460. 3474. 3619, 
3639, 3672. 3683. 3678, 3698, 3775, 
3796, 3815, 3852, 3879, 3932 
Enola Gay (Boeing B-29) 3278. 3278 
Ente (velero) 3216 
EoN Olympia (Elliots) 4001, 4002 


EP-3E (Lockheed Orion) 4063 
Epsilon (Aérospatiale) 3599, 3599, 
3761 


Epsilon CAP10 3763 

Etendard (Dassault) 3845-3851 

Etendard (Dassault) 3453, 3464. 3479, 
370: 

Etendard (Dassault-Breguet IVM) 3884, 
3884 

Everett, capitán de fragata William H, 
3496 

Euro Wing Goldwing 4024 

EWR-Süd VJ101 3165 

EWR VJIOIC 3497 

Excalibur (Vought-Sikorsky VS-44) 3317, 
3317 

Executeve (Mooney M.20F) 3962 

Expediter (Beech C-45) 3383. 4117, 
4138 

Expediter (Beech SNB) 4163 

Explorer I1 3240 

Express (de "Havilland D.H.86) 3239, 
3252. 3282. 3278 

Extender (McDonnell KC-10A) 3595. 
3596 


A 


F.II Fokker 3196 

F.IV Fokker 3198 

F.VII Fokker 3475-3751 

F.VII Fokker 3199. 3213, 3214, 3215. 
3216, 3217 

E.XII Fokker 3232 

F-1 (Dassault-Breguet Mirage) 3443. 
3516. 3534, 3534, 3572, 3577 

F-1 (Mitsubishi) 3579 

F.2 (Felixstowe) 4013, 4014, 4052. 

F2A (Brewster Buffalo) 3260, 3260. 
3300. 4033, 4144 

F2F (Grumman) 4125-4131 

F2H (McDonnell Banshee) 3482, 3841, 
3841, 3843, 3863 

F2Y (Convair) 3221, 3222 

F3 (Felixstowe) 4016 + 

FD (Douglas Skynight) 3420, 3482, 
3863 

F3F (Grumman) 4125-4131 

F3H (McDonnell Demon) 3418. 3453. 
3842. 3844 

F-4 (McDonnell Douglas Phantom 11) 
3443. 3444, 3459, 3461, 1478. 
3492, 3514, 3514. T 
3537. 3538. 3552. 


3737, 3740. cu 3814; 


3824, 3824. 3844, 3852. 3864. 
3879. 4122. 4124, 4202, 4263 
4299, , 4300 

FAB (Boeing) 3236 


F4D (Douglas Skyray) 3905-3911 

F4D (Douglas Skyray) 3453, 3453. 
3482. 3843, 3R44. 3863. 3864. 
4122, 4123 

F4F (Grumman Wildcat) 3253, 3300. 
3313, 3313, 3320. 3320, 3337 

F4U (Vought Corsair) 3275. 3275. 
3334, 3334, 3340. 3360. 3360. 
3373. 3413. 3415. 343 
3562, 3841. 3843. 3861. 
3882. 3883. 3883 

F-5 (Northrop Freedom Fighter) 3533, 
3558, 3558. 3703. 4084, 4099, 
4122. 4122, 4124, 4296. 4296". 


3862. 


F-5E (Northrop Tiger 11) 3443. 3574. 
4282, 4284 
Fell (Grumman Hellcat) 3317. 


F-SU (Vought 

ETF (Grumman Tigercat) 3863 

FTU (Vought Cutlass) 3481* 

F7U-3 (Chance Vought Cutlass) 3844 

F8U (Vought Crusader) 3456, 3533. 
3592. 3844, 3863. 3884 

FSF (Grumman Bearcat) 3536. 3537. 
3841 

F8L (Sequoia Aircraft Falco) 3984 

F8/40 (Gloster) 3423 

F9F (Grumman Cougar) 3223. 3436 

F9F (Grumman Panther) 3400. 3412. 
3413. 3414, 3841, 3841. 3842. 
3843. 3861, 3862. 3863 

F9C-2 (Curtiss Sparrohawk) 3238, 3238 

F.10A (Fokker) 3232 

F-10F (Grumman Jaguar) 3433, 3482 

F-1F (Grumman Tiger) 3456. 3482. 
3844 

F.13 (Junkers) 3193. 3196. 3197 

F-13A (Boeing) 4047 

F-14 (Grumman Tomcat) 3540. 3540. 
3558. 3574, 3578, 3579. 3703, 
3703. 3904, 4201. 4204 

F-15 (McDonnell Douglas Engle) 3444. 

E 74. 3578. 3579. 

. 3597. 3600. 3600. 
3604, 39. 4083. 4201. 4204 

F-15 (Procaer Picchio) 3580 

F-16 (General Dynamics Fighting Fal- 
con) 3443. 3444, 3578, 3592. 3593. 
3594, 3595. 3596. 3597. 3598. 
3682. 3683. 3684. 3703. 4099, 
4115, 4116. 4124, 4203 

F.20 (Italair Pegaso) 3555 

F-20 (Northrop) 3598. 3598 


F.27 (Fokker Friendship) 3166-3173 

F.27 (Fokker Friendship) 3440, 3516. 
3533, 3877 

F.27 (Fokker Maritime) 4297. 4297". 
4298" 

F.28 (Fokker Fellowship) 3518, 3519. 
3535. 3781 

F33A (Beech Bonanza) 3963 

F-47 (Republic P-47 Thunderbolt) 
4081. 4082, 4083 

F.60 (Farman Goliath) 3192. 3196 

F-82 (North American Twin Mustang) 
3212. 3602. 3602 

F-48 (Republic Thunderjet) 3283. 
3283, 3084, 3392, 3392. 3305. 
3414, 3419, 3432, 3434, 3501, 
3564. 3602 

F-48F (Republic Thundestreak) 3283. 
3284, 3223. 3324, 3436, 3458. 3624 

F-86 (North American Sabre) 3263. 
3264, 3282. 3282, 3283. 3302. 
3396, 3416. 3417. 3418. 3419, 
3420, 3432, 3433, 3434, 3435. 
3514. 3521. 3575, 3602. 3603, 
3623. 3624, 3682, 3797, 3880, 4017. 
4042, 4082. 4083. 4084, 4104, 
4121. 4122, 4123, 4158 

F-89 (Northrop Scorpion) 3502, 3602, 
3602, 3603 

F-94 (Lockheed Starfire) 3502. 3601 

F-100 (North American Super Sabre) 
3284, 333, 3433, 3435, 3438. 
3438, 3439, 3475, 3498. 3502. 
3513. 3623, 3624. 3682. 3682, 
3684, 4084, 4122 

F-101 (McDonnell Voodoo) 3438. 
3456. 3480. 3502. 3604, 3604. 
3644. 3682, 3682, 4061, 4084. 4122. 
4136, 4139, 4140, 4156 

F-102 (Convair Delta Dagger) 3805-3811 

F-102 (Convair Delta Dagger) 3436, 
3453, 3454, 3502, 3604. 3604, 3604, 
3621, 3624, 3661, 4112, 4122 

F-104 (Lockheed Starfighter) 3436. 
3436. 3458. 3459. 3475, 3480. 
3480. 3498. 3503. 3516. 3519. 
3534, 3534, 3580, 3604, 3623. 
3624, 4084, 4096, 4099. 4100, 
A112, 4115, 4116, 4152, 4154, 4173, 
4222 

F-104G (Lockheed Super Starfighter) 
3480, 3682, 3682, 3683 

F-105 (Republic Tl 
3500*. 351 


F-107 (North Ame scan) 3503 


F-108 (Rapier) 3 

F-111 (General 
3482, 3500, 3513, 3515. 
3600. 3682, 4123 

F-155 (de Havilland) 3504 

F1282 (Fletter Kolibri) 3721 

F/A 18 (McDonnell Douglas Hornet) 
3463. 3593. 3596, 3604. 3599. 
3704. 3783, 4299". 4300, 4300* 

Fa 223 (Focke-Achgelis Drache) 3141. 
3142 

FA-300 (Fuji) 3576 

Fabre, piloto Henry 3138 

Fairchild (Thunderbolt II A-10A) 3462. 
3577. 3579. 3593, 3595, 4124, 
4244. 4244 

Fairchild AT-21 Gunner 4164 

Fairchild C-82 Packet 3182, 3383 

Fairchild C-119 Flying Boxcar 3182. 
3283. 3414, 3414, 3595. 4160 

Fairchild C-12: 3944 

Fairchild Cornell 4162 

Fairchild Republic YA-10A 3557 

Fairchild-Swearingen Merlin 3942 

Fairchild XC-84 Packet 3182 

Fairchild XC-120 Packplane 3182, 3183 

Fairey III 3212, 3976, 3992 

Fairey Albacore 3293 

Fairey Barracuda 3801 

Fairey Battle 3275. 3275. 3402. 3541. 
3640, 3793, 3873, 3874, 3998, 4012, 
4077, 4078, 4161, 4162 

Fairey Campania 4032, 4039 

Fairey F.D.2 3123, 3124, 3125, 3438. 
3438, 3454. 3453 

Fairey Firefly 3414, 3484. 3802. 3803 

Fairey Fox 3639 

Fairey Fulmar 3314 

Fairey Gannet 3460. 3538, 3564. 3564. 
3804, 3822, 3823. 3823. 3824 

Fairey Gordon 3212, 3619, 3716, 3734, 
3755 

Fairey Gyrodyne 3142, 3142. 

Fairey Hendon 3220. 3253, 3732 

Fairey Long-Range Monoplane 3217. 
3235, 3235 

Fairey Rotodyne 3487. 3457 

Fairey Spearlish 3424 

Fairey Swordfish 3276. 3279. 3279. 
3293, 3300, 3313, 3336. 3364 

Faith in Australia (Avro Ten) 3237. 
3237 

Falco (Sequoia Aircraft FSL) 3984 

Falcon AG-38 4022 

Falcon 10.02 (Dassault) 3555, 3924 

Falcon 20 (Dassault Mystére) 3442. 
3580, 3783. 3781. 3783. 3922. 
3923. 3923, 4138, 4297* 

Falcon 30 (Dassault Mystére) 3559 

Falcon 50 (Dassault Mystére) 3578, 
3578, 3781. 3782. 3783. 3922. 3923 

Falcon 200 3782, 4297* 


Falcon 900 (Dassault-Breguet) 3600. 
3782, 3922, 3923 

Falke 4004 

Fanliner (Rhein Flugzeugbau) 3560 
3560 

Fantrainer 400 3563. 3563 

Fantrainer 600 3563 

Fantrainer (RFB) 3580. 3764 

Fantrainer (RFB AWI-2) 3580 

Farman (biplano) 3138. 3139 

Farman F.60 Goliath 3192. 3196 

Farman, Henry 3135. 3137. 3138 

Farman MF-7 (Maurice) 3153 

Farman Shorthorn 3616 

F.B.27 (Vickers Vimy) 3177 

FB-ILIA (General Dynamics) 3325. 
3325, 3482. 3537 

F.D.2 (Fairey) 3123, 3124, 3125. 3438. 
3438, 3453. 3453 

F.E2 Royal Aircraft Factory 3159. 
3160, 3174. 3176, 3673, 3732, 3858 

Fechet, general J.E. 3215 

Fedotov. piloto A. 3493 

towe F.2 4013, 4014, 4052 

Felistowc F3 4016 

Felixstowe Porte Baby 3159 

Fellowship (Fokker F.28) 3518, 3519, 
3535, 3781 

«Fencer» (Sukhoi Su-24) 3462. 3463. 
3594 

Fernberg. piloto Karl-Erik 3496 

FFA AS.202 Bravo 3764 

FH-1_ (McDonnell Phantom) 3397. 
3482. 3861. 3863 

Fi 103 (Fieseler) 3342, 3343 

Fi 156 (Fieseler Stoch) 4245-4251 

Fi 156 (Fieseler Storch) 3364. 3376 

Fiat CR.32 Chirri 3253, 3255. 3258 

Fiat G.91 3284. 3440. 3454. 3454. 3516. 
3516, 3540, 3703... 

Fiat G95/4 3165 

Fiat G 222 3165 

Fiat TR-1 3403 

Fichel. teniente Jacob Earl 3138 

sFiddler» (Tupolev Tu-28P) 3463 

FIDO (Fog Intensive Dispersal Opera- 
tion) 3340. 3340 

Fieseler Fi 103. 3342, 3343 

Fieseler Fi 156 Stoch 4245-4251 

Fieseler Fi 156 Storch 3364. 3376 

Fighter (Bristol) 3159. 3178. 3179. 
3198. 3199, 3100, 3618, 3619, 36 
3675, 3679, 3700, 3917 

Fighting Falcon (General Dynamics 
F-16) 3443. 3444, 3578, 3592, 
3593. 3594. 3505. 3596. 3597. 
3508. 3682. 3683. 3684. 3703. 
4099, 4115, 4116, 41124. 4203 

«Fishpot» (Sukhoi Su-9/11) 3463, 3474, 
3584 

Fireball (Ryan FR-1) 3380. 3380. 3482 

«Firebar» (YakolevYak-28P) 3463, 
3543, 3583. 3703. 3784 

Firebrand (Blackburn) 3802 

Firecracker NDN-1 3579. 3579 

Firefly (Fairey) 3414. 3484. 3802. 3803 

Fisher XP-75 4143. 4143 

Fiske Bradley, contraalmirante A. 3176 

«Fitter» (Sukhoi Su-17) 3125. 3464, 
3584. 3594 

Fizmaurice. comandante J 3216 

EJ-1 (North American Fury) 3396. 3482 

FJ-2 (North American Fury) 3436 

FJ-3 (North American Fury) 3438. 3843 

«Flagon» (Sukhoi Su-15) 3463. 3464. 
3582, 3584 

Flamingo (CASA 223) 3442. 3442. 

Flamingo (de Havilland D.H.95) 3679 

«Fleep» XV-8A 4022 

Fleet Shadower (General 
G.A.L. 38) 3424. 3424 

Flettner FI282 Kolibri 3721 

Fleurel (Morane-Saulnier 
3432 

«Flora» (Yakolev Yak-23) 3284, 3583 

Flyer II (Wright) 3133 

Flyer III (Wright) 3134 

Flyer (Wright) 3133 

Flyng Boxcar (Fairchild C-119) 3182. 
3283, 3414, 3414, 3595. 4160 

Flying Fortress (Boeing B-17) 3240. 
3240, 3242. 3252. 3254. 3256. 
3256, 3258. 3259. 3294. 3294. 
3296. 3297. 3299. 3314. 3315. 
3318, 3333. 3333. 3364. 3376. 
3376. 3522. 3561. 3562. 3979, 
3999, 4037. 4083, 4161, 4184. 4184 

Flynn, J. 3216 

FMA IAS8 (Pucará) 3536. 3537. 3574 

FMA 1A63 3763 

FMA LAe.27 Púlqui 3503 

FMA LAe:33 Púlqui 11 3412 

F.N.305 (Nardi) 4164, 4164 

Fo.141 Gnat (Folland) 3474. 3474. 3514 

Focke-Achgelis Fa 223 Drache 3141”. 
342 

Focke-Wulf Fw 44C 4163 

Focke-Wulf Fw 48B 4164 

Focke-Wulf Fw 190 3144, 3258. 3259. 
3316. 3317, 3318, 3334. 3340. 
3341. 3352, 3356, 3364. 3373. 3404 

Focke-Wulf Fw 191 3343 

Focke-Wulf Fw 198 3341 

Focke-Wulf Fw 200 Condor 3625-3631 

Focke-Wulf Fw 200 Condor 3255. 3257. 
3297. 3317. 3403 

Focke-Wulf Ta 153 3341 

Focke-Wulf Ta 154 3342. 3342 

Fokker 50 3563 

Fokker C-2 3214 


Aircraft 


M.S55) 


Fokker D.VII 3177 

Fokker D. VIII 3179 

Fokker Dr. 1 (Triplano) 3175, 3178 

Fokker E.I. 3157. 3158 

Fokker E.IlI 3159 

Fokker F.II 3196 

Fokker F.IV 3198 

Fokker F.VII 3745-3751 

Fokker F.VII 3199, 3213. 3214, 3215. 
3216, 3217 

Fokker F. XII 3232 

Fokker F.10A 3232 

Fokker F.27 Friendship 3166-3173 

Fokker F.27 Friendship 3440. 3516, 
35 357 

Fokker F.27 Maritime 4297. 4297". 
4298" 

Fokker F.28 Fellowship 3518, 3519. 
3535, 3781 

Fokker T. VIII-W 4095 

Fokker Universal 3252 

Folland 43/37 3541 

Folland Fo.141 Gnat 3474, 3474. 3514 

Ford. Henry 3200 

«Forger» (Yak-36MP) 3164 

«Forger» (Yakolev Yak-38) 3164, 3464, 
3464, 3591, 3903 

Fouga Zéphir 3885, 3885 

Foulos. capitán D. Benjamín 3159 

Four (Canadair CL-4) 3400. 3400 

Fournier RF4D 4004 

Fox (Fairey) 3639 

«Foxhound» 
MiG-31) 3463 

FP-101 (Fisher Flying Products) 4024 

FP-202 (Fisher Flying Products Koala) 
4024 

FP-303 (Fisher Flying Products) 4024 

FR-1 (Ryan Fireball) 3380. 3380. 3482 

Franco. comandante Ramón 3212. 
3217. 3257 

«Frank» “(Nakajima Ki-84 Hayate) 
3354, 3354 

Freedom Fighter (Northrop F-5) 3533. 
3558, 3358, 3703. 4084, 4099. 
4122, 4122. 4124, 4296, 4296". 
4300 

Friendship 7 (Mercury) 3492 

Friendship (Fokker F.27) 3166-3173 

Friendship (Fokker F.27) 3340, 3516, 
3533 3577 

«Frogfoot» (Sukhoi Su-25) 3462. 3594. 
4102, 4104, 4104 

FS-T2 Kai (Mitsubishi) 3575, 3575 

Fuji FA-300 3576 

Fuji KM-2B 3574 

Fulmar (Fairey 

Fury (Hawker) 3232. 3232, 3680, 3738 

Fury (North American FJ-1) 3396, 3482 

North American FJ-2) 3436 

Fury (North American FJ-3) 3438, 3843 

Fury (North American FJ-4) 3863 

Fw 44C (Focke-Wulf) 4163 

Fw 58B (Focke-Wulf) 4164 

Fw 190 (Focke-Wulf) 3244. 


(Mikoyan-Gurevich 


3259. 
. 3340. 
3364. 


Fw 198 (Focke-Wulf) 

Fw 200 (Focke-Wulf Condor) 3625-3631 

Fw 200 (Focke-Wulf Condor) 3255. 
3257. 3197. 3317. 3403 


G 


G (Dassault Mirage) 3520 

G.II (Gotha) 3174 

G.1II (Caudron) 3196, 3199 

G.IV (Gotha) 3174. 3175 

G2-A (SOKO Galcb) 3764 

G3M (Mitsubishi) 3237. 3300 

GAM (Mitsubishi «Betty») 3405-3411 

G4M (Mitsubishi «Betty») 3300. 
3379. 3379. 

G8 (Dassault Mirage) 3553. 3554 

G-21 (Grumman) 3223. 3224 

G.24 (Junkers) 3212 

G.38 (Junkers) 3218, 3384 

G-44 (Grumman) 3224. 3317 

G-50 (Gloster) 3504 

G-64 (Grumman Albatross) 3485-3491 

G-64 (Grumman Albatross) 3224 

G.91 (Fiat) 3284. 3440. 3454. 3454. 
3516. 3516. 3540. 3703 

G95/4 (Fiat) 3165 

G-102 (Astir) 4003 

G-102 (Grob Flugzeugbau Burkhat) 
4001 

G-103 (Grob Flugzeugbau Twin Astir) 
4002. 4003 

G-109B (Grob) 4003 

G-111 (Grob) 4004 

G-222 (Aeritalia) 3539 

G-222 (Fiat) 3165 

GA-1 (Boeing Modelo 10) 3196 

Gabbiano (CANT Z-501) 4184 

G.A.L. 38 (General Aircraft Fleet Sha- 
dower) 3423. 3434 

G.A.L. 47 (General Aircraft) 3424 

Galaxy (Lockheed C-5) 3184: 3462. 
3533. 3556. 3682 

Galeb (SOKO G2-A) 3764 

Galland. general Adolf 3277 

Gamecock (Gloster) 3198. 3677, 3740 

Gannet (Fairey) 3460. 3538. 3564. 
3564. 3804. 3822. 3823, 3823. 3824 


Garcia Lacalle. comandante Andrés 
3257. 3258 

Garcia Morato, piloto Joaquin 3253, 
3258 

Garros. Roland 3153, 3157 

Gates Learjet 25D 4282 

Gates Learjet 35 3560 

Gates Learjet C-21A 3782 

Gates Learjet Modelo 55 Longhom 
3923. 3923 

Gates LearjeuPiaggio GP-180 3564 

Gatty. piloto Harold 3232 

Gauntlet (Gloster) 3198. 3657, 3660, 
3754, 3797, 3815, 3819, 3878, 3936 

Gazelle (Aérospatiale) 3705-3711 

Gazelle (Aérospatiale) 3442. 3444, 

3533. 3533. 3713 

Gazelle (Westland) 4283 

Gazuit-Valladeau GV-103L 3535 

Gemini 3 (vehículo espacial) 3494, 3513 

General Aircraft G.A.L.38 Fleet Sha- 
dower 3423, 3424 

General Aircraft G.A.L.47 3424 

General Aircraft Twin Hotspur 3424 

General Dynamics AFTI/FI6 3598, 
3598 

General Dynamics/Convair Modelo 48 
Charger 3500 

General Dynamics F-16 Figi 
con 3443, 3444, 3578, 35 
3594. 3595. 3596, 3597. 
3682. 3683. 3684. 3703. 
4115, 4116, 4124, 4203 

General Dynamics F-111 3325. 3325, 
3483, 3500. 3513, 3515, 3515. 
3576. 3600. 3682. 4123 

General Dynamics FB-lllA 3325, 
3325, 3482. 3537 

General Dynamics YF-16 3572, 3572, 
3573. 3577 

Gerfaut 11 (Nord) 3125 

Gerfaut (Nord 1405) 3436 

 Geysendorfer, capitán G.J. 3214 

Ghost (de Havilland) 3417 

Gigant (Messerschmitt Me 321) 3984- 
3991 

Gigant (Messerschmitt Me 321) 3182, 
3298. 3384 

Gigant (Messerschmitt Me 323) 3985- 
3991 

Gigant (Messerschmitt Me 323) 3181, 

3182, 3314. 3314. 3335, 3384, 3384 

illman. teniente L.E.M. 3214 

ier. capitán L. 3213 

Giroplane Laboratoire (Breguet-Do- 
rand) 3240 

GL-32 (Gourdou-Leseurre) 3254 

Gladiator (Gloster) 3198. 3218. 3254. 


Glasair RG 3983 

Glaser-Dirks G-400 4003 

Glaser Dirks DG-200 4002 

Glasfligel BS.1 4002 

Glenn. teniente coronel John H. 3492. 
3536 

Globemaster 1I (Douglas C-124) 3182, 
3322, 3624, 3624, 4081 

Globemater (Douglas C-47) 3182 

Gloster E.28/39 3194, 3295, 3421. 3423 

Gloster F.9/40 3423 

Gloster G.50 3504 

Gloster Gamecock 3198, 3644, 3740. 

Gloster Gauntlet 3198. 3657, 3660, 
3754, 3797, 3815, 3819, 3878, 3936 

Gloster Gladiator 3198. 3218, 3254. 

3273. 3273. 3274. 3279. 

3714, 3813, 3838, 

4052, 4053, 4236 

Gloster Grebe 3198, 3213, 3680, 3775. 

Gloster Javelin 3282. 3283. 3283. 3417. 
3417, 3454. 3532, 3532. 3618, 
3624, 3638, 3678, 3714, 3736, 3754, 
3780, 3795, 3813, 3837, 3838, 3918. 

Gloster Meteor 3124, 3245, 3261, 3262, 
3263, 3263. 3282, 3282. 3295. 
3334, 3357. 3357. 3379. 
3380. 3380, 3393. 3303. 
3308. 3414. 3416. 3417. 3424, 
3434, 3613, 3652, 3692, 3697, 3698, 
3716, 3736, 3774, 3793, 3797, 3813, 
3815, 3820, 3833, 3836, 3837, 3855, 
3899, 3936, 3993, 4000, 4034, 4035, 
74040, 4053, 4196, 4199, 4216, 4235, 
4237, 4238, 4239, 4252, 4253 

Gnat (Folland Fo.141) 3474. 3474, 3514 

Go 145 A (Gotha) 4163 

Goblin (McDonnell XF-85) 3501* 

Goddard. doctor Robert H. 3212 

Goering. general del aire Hermann 
3236, 3277. 3333 

Golden (Cessna 421 Eagle) 3942 

Goldwing (Euro Wing) 4024 

Goliath (Farman F-60) 3192. 3196 

Gónzalez Gallarza. piloto Eduardo 
32D. 3217 

Goose (Grumman G-21) 3223. 3224 

Gordon (Fairy) 3212. 3619, 3716, 
3734, 3755 

Goryanov. piloto N. 3534 

Gossamer (Albatross) 3594 

Gossamer (Condor) 3594 

Gotha G.II 3174 

Gotha G.IV 3174 

Gotha Go 145A 4163 

Gordou-Leseurre GL-32 3254 

GP-180 (Gates LearjevPiaggio) 3564 

Grade. piloto Hans 3135 


Volumen Páginas 
13 3121-3360 
14 3361-3600 
15 3601-3840 
16 3841-4080 
17 4081-4300 


Graham Bell, doctor Alexander 3134. 

E 

Grahame-White. piloto Claude 3138 

Gran, piloto Tryggue 3155 

Grebe (Gloster) 3198, 3213, 3680, 3775 

Grey. comandante de escuadrón Spen- 
ser D.A. 3155 

Griffon (Nord 1500) 3504 

Grinnel Milne, teniente Duncan 3774 

Grob, (Flugzeugbau G-102 Burkhat) 

ü 


Grob Flugzeugbau G-103 Twin Astir 
4002. 4002 

Grob Flugzeugbau G-109B 4003 

Grob Flugzeugbau G-111 4004 

Grosvenor House (de Havilland 
H.D.88) 3238, 3238 

Grumman A-6 Intruder 3517, 3882. 
3572, 3844, 4084, 4152, 4223, 4264 

Grumman AF Guardian 3483 

Grumman Ag Cat 3944 

Grumman Avenger 3465-3471 

Grumman Avenger 3336. 3340, 3352. 
3801, 3802. 3883 

Grumman E2C Hawkeye 3443, 3444, 
3552, 3844 

Grumman F2F 4125-4131 

Grumman F3F 4125-4131 


. 3420, 3434, 3801. 3883 — 

Grumman F7F Tigercat 3863 

Grumman FSF Bearcat 3536, 3537. 
3841 

Grumman F9F Cougar 3233, 3436 

Grumman FOF Panther 3400. 34 
3413, 3414, 3841, 384L, 3&4 
3843. 3861, 3862. 3863 

Grumman F10F Jaguar 3433, 3482 

Grumman FILE Tiger 3456, 3482. 3844 

Grumman F-l4 Tomca 3540, 3540. 
3558. 3574, 3578, 3597. 3703. 
3703. 3904, 4201, 4201 

Grumman G-21 Goose 3223, 2334 

Grumman G-44 Widgeon 3224, 3317 

Grumman G-64 Albatross 3485-3491 

Grumman G-64 Albatross 3234 

Grumman/General Dynamics EF-11A. 
Raven 3597 

Grumman Gulfstream Il 3533. 3576. 
3921. 3922. 3923 

Grumman OV-1 Mohawk 3444, 3444. 
3624, 3702 

Grumman Tracker 3126-3132 

Grumman Tracker 3644, 3844, 4124 

Grumman XP-65 4143 

GT 280 (Eipper Quicksilver) 4023 

Guardian (Grumman AF) 3483 

Guerrier (Socata R235) 3764 

Gulfstream II (Grumman) 
3921. 3922, 3923 

Gulfstream II (Aerospace C-20A} 
3782. 3782, 3922 

Gulfstream IV 3923 

Gulfstream Aerospace C-20A 3782 

Gulfstream American AA-SB Tiger 
3963 

Gunner (Fairchild AT-21) 4164 

Guppy-101 (Aero Spacelines) 3538 

Guppy 201 (Aero Spacelines) 3539 

Guynemer, capitán Georges M.L.J 
3176 

GV-103L (Gauzit-Valladeau) 3535 

Gyrodyne (Fairey) 3142 

Gyrodyne (Jet) 3142 

Gyron Junior 3504 

Gyron (PS. 26-6 de Havilland) 3504 

Gyroplane n." 1 (Breguet-Richet) 3134 


H 


H3 Sprinter (VFW-Fokker) 3553 

H-4 (Hughes Hercules) 3182. 
3396. 3396 

H-5G (Sikorsky S-51) 3395, 3397. 3397. 
3412. 3 

H6k (Kawanishi) 3384. 

HS8K (Kawanishi «Emily») 3292, 3292. 
4184, 4184 

H.12 (Curtiss) 3174 

H.34 (Sikorsky) 3445-3452 

3 (Huskie) 3144 

H-46 (Boeing Vertol 107) 3722, 3744 

H-60 (Sikorsky Black Hawk) 3865-2871 

H.126 (Hunting) 3496 

HA-31 Mk II (HAL) 3556 

HA-100 Triana (Hispano) 3439 

HA-200 Saeta (Hispano) 3439 

HA-220 Super Saeta (Hispano) 3439 

HA-1112 (Hispano) 3458 

HAL HA-31 Mk 11 3556 

HAL HJT-16 Kiran 3499, 3532, 3574 


XI 


HPT-32 3579, 3579 
dt Tipo C 3157 
(CASA 202) 3432, 3439 
(Handley Page) 3260. 3260, 
3262. 3333, 3335. 3961. 3361. 
3362. 3363. 3363. 3364. 3636, 
i60, 3916, 3939, 3954, 
776, 4114, 4133, 4157, 
3159, 4180, 4192, 4197, 4212, 4255, 
4258 
.. capitán Robert 3180. 
(Mil Mi-26) 3145, 3741, 3742 
n (Handley Page) 3253. 3273, 
3280. 3319, 3780, 3874, 3920, 3959, 
4135, 4177, 4195 
y Page Dart Herald 3492 
y Page Halifax 3260, 3260, 
3262, 3333, 3335, 3361. 3361. 
3362. 3363, 3363, 3364, 3636, 3717, 
3818, 3860, 3916, 3939, 3954, 3960, 
3977, 4076, 4114, 4132, 4157, 4159, 
4180, 4192, 4197, 4212, 4255, 4258. 


3959, 4135, 4176, 4195 

Handley Page Harrow 3382. 3719, 
3853, 3995, 4057 

Handley Page Hastings 3243, 3244, 
3244. 3262. 3398. 3398. 3400, 
3532. 3679, 3719, 3800, 3893, 4043, 
4076, 4199 

Handley Page Herald 3460. 

Handley Page Hermes 3413, 3414 

Handley Page Heyford 3857, 3953 

Fisedley Page Hinaidi 3637 

¡Handley Page H.P.38 3219 

Basdley Page H.P.42 3220, 4057 

Handley Page H.P.51 3382 

Handley Page H.P.115 3480 

Handley Page H.P.137 Jetstream 3520, 
3595, 3595. 3783. 3783. 3784 

Handley Page Hyderabad 3200, 4198 

Fisedley Page 0/400 3176. 3179. 3180 

Handley Page V/1500 3180, 4085 

Handley Page Victor 3146-3152 

“Handley Page Victor 3301, 3303. 33 
3420. 3420. 3459, 3477, 3514. 
3522. 3535, 3655, 3774, 3777, 3917, 
3996, 40 

Handley Page 

Hsnsa- Brandenburg C.1 

Hansa (HFB320) 3498 

Hardy (Hawker) 323 

Barrier (Hawker Siddeley) 3457. 
3516, 3520, 353 


Barrow (Handley Page) 3382. 
3853, 3995, 4057 

16, 3218, 3638, 3658, 

19, 4220, 4233 


3719, 


Hart (Hawker) 
3677, 3776, 
Harvard véase North American T-6 Te- 


xan 
Harvey-Kelly. teniente H.D. 3155 
Hastings (Handley Page) 3243. 3244, 
3244. 3262. 3398, 3 
3532, 3679, 
4076, 4199 
Haviland. teniente de navío W.B. 3179 
Havoc (Douglas A-20 Boston) 3355, 
3774 
Havoc (Douglas P-70) 3678. 4143, 4215 
—Hiak 11 (Curtiss) 3236, 3880 
Hawk (Brittish Aerospace) 3764, 3936, 
4017 
Hawker Audax 3617, 3656, 3673, 3695, 
3920 
Hawker Demon 3494, 4234 
Tawker Fury 3232. 3232, 3680, 3738 
Elamker Hardy 
Fissker. piloto H; 
Hawker Hart 3216. 3218, 3638, 3658. 
3677, 3776, 3919, 4220, 4233 
Fiswker Hector 3652, 3778 
Hawker Henley 4162 
amker 3252. 3674, 3757. 3994, 
4235 
Hawker Horsley 3214, 3718, 4198 
Hawker Hunter 3264. 3283, 3283, 
3416. 3420, 3434, 3438. 
3442, 3454. 3474. 3480. 
3SIS. 3538. 3538, 3540, 3540. 
3617, 3634, 3673, 3696, 3716. 3739. 
3753, 3774, 3778, 393, 3796, 3797. 
3812, 3820, 3852, 3852. 3896, 3912. 
3993, 4000. 4017, 4035, 4040 
Hawker Hurricane 3240. 
3272. 3274, 3276. 3 
296. 32 
3. 3314. 3320. 3 
. 3421. 3422. 3615. 
3737, 3836, 3838, 3854, 3878, 3900. 
3914, 3952, 3055, 4041. 4018, 4032. 
4034, 4035, 4052, 4058, 4080. 4116. 
4173. 4176, 4236 
Hawker. mayor Lanoe G. 3158, 3159 
Hawker P.1040 3395. 3395 
Fiswker P.1067 3417 
Baker P.1081 3415 
_ Hawker P.1127 3163. 3164, 3457. 3478. 
3478. 3480. 3480 
Hawker Sea Fury 3345-3351 
Hawker Sea Fury 3373. 3374, 3395. 
3414, 3419 
Hawker Sea Hawk 3545-3551 
Hawker Sea Hawk 
3573. 3578. 3804. 3804 


xm 


Hawker Sea Hurricane 3297, 3297 

Hawker Tempest 3345-3351 

Hawker Tempest 3242, 3244, 3262. 
3282, 3318, 3338, 3338. 3380. 3380. 
3399, 3422. 3616, 3714, 4036, 4193, 
4194, 4196 

Hawker Typhoon 3121. 3272. 3272 
3298, 3208. 3318, 3355. 3356. 
3359. 3359, 3422, 3958, 3959, 3979, 
3974, 4035, 4040, 4172, 4173, 4237 

Hawker Woodok 3197, 3657 

Hawker Siddeley Andover C.MK I 
3745, 3755, 3760 

Hawker Siddeley Argosy 3800, 3874, 
3893, 3894, 4056 

Hawker Siddeley BAe 146 3597, 3597. 
3599. 3781 

Hawker Siddeley F.Ga Mk I 3500, 3500 

Hawker Siddeley Harrier 3457, 3512, 
3516, 3516. 3520. 3535, 3537. 
3540. 3552, 3552. 3555. 3555, 
3572. 3576. 3578. 3592, 3594. 
3613, 3616, 3617, 3673. 3824 

Hawker Siddeley H.S.121 3532 

Hawker Siddeley H.S.141 3164 

Hawker Siddeley H.S.748 Andover 
3516, 3754, 3755, 3760, 3781, 3894. 

Hawker Siddeley H.S.801 3818 

Hawker Siddeley Kestrel 3457, 3498 

Hawker Siddeley Nimrod 3519. 3533, 
3978, 3980 

Hawker Siddeley Shackleton 3555. 
3897 

Hawker Siddeley Trident 3498. 3553. 
3575 

Hawkeye (Grumman E2C) 3443. 3444, 
3552, 3844 

Hayate (Nakajima Ki-84 «Frank») 
3354, 3354 


«Haze» (Mil Mi-14) 3464. 3721, 3903 
H.D.31 (Hurel-Dubois) 3184 
H.D.32 (Hurel-Dubois) 3435 
He 12 (Heinkel) 3218 
He 51 (Heinkel) 3253, 3254. 4164 
He 59 (Heinkel) 4181. 4181. 4182 
He 70 (Heinkel) 3237 
He 111 (Heinkel) 4163 
He 100 (Heinkel) 3256. 3341 

le 


3334, 3341, 3358. 3360. 3403 - 

He 115 (Heinkel) 3364, 3364. 3979, 
4182 

He 116 (Heinkel) 3403 

He 118 (Heinkel) 

He 119 (Heinkel) 3403 

He 162 (Heinkel) 3342 

He 177 (Heinkel) 3260. 3334. 3343. 


3259 


He 178 (Hcinkel) 3259, 3259, 3342 

He 219 Uhu (Heinkel) 3945-3951 

He 219 Uhu (Heinkel) 3320. 3337, 
3337. 3342 

He 274 (Heinkel) 3343 

He 277 (Heinkel) 

He 280 (Heinkel) 3343. 3352 

Heath. lady 3216 

Hector (Hawker) 3652, 3778 

Hegenberger. teniente Albert 3214 

Heinkel, 

Heinkel H 

Heinkel He 51 3253. 3254. 4164 

Heinkel He 59 4181. 4181. 4182 

Heinkel He 70 3237 

Heinkel He 72B 4163 


Heinkel He 116 3403 

Heinkel He 118 3256, 325 

Heinkel He 119 3403 

Heinkel He 162 3342 

Heinkel He 177 3260, 3334, 3343. 3352 

Heinkel He 178 3259, 3259, 3342 

Heinkel He 219 Uhu 3945-3951 

Heinkel He 219 Uhu 3320, 3337, 3337. 
32 

Heinkel He 274 3343 

Heinkel He 277 3343 

Heinkel He 280 3343. 3352 

Heintz Zenith 3984 

«Helix» (Kamov Ka-27) 3464. 3721. 
3722. 3904. 3904 

Hellcat (Grumman FGF) 3317. 

3339, 3340, 33 
3419. 3420, 3434. 3801. 3883 

Helldiver (Curtiss SB2C) 3225-3231 

Helldiver (Curtiss SB2C) 3340. 3881. 
3882. 3883 

Hendon (Fairey) 3220. 3253, 3732 

Henley (Hawker) 4162 

Henschel Hs 123 3253. 3253 

Henschel Hs 128 3344 

Henschel Hs 129 3338 

Henschel Hs 130 3343. 3344. 3403. 3404 

Henschel Hs 132 3344 

Henschel Hs 239 3280. 3280 

Herald (Handley Page) 3460 

Herbster. teniente U.D. 3154 

Hercules (Hughes H-4) 3182. 
3396. 3396, 

Hercules (Lockheed C-130) 3184. 3381. 
3437, 3442. 3443. 3444, 3463. 
3473, 3496. 3516. 3517. 3519. 
3531. 3577. 3595. 3622. 3699. 
3719, 3756, 3757, 3864. 4083. 4084. 
4124. 4156, 4160, 4298, 42987. 4300. 

Hercules (Lockheed Modelo 382) 3514 


Herkules (Junkers Ju 352) 3384 

Hermes (Handley Page) 3413. 3414 

Heron (de Havilland D.H.114) 3412. 
3412. 2455. 3573 

Hess. lugarteniente Rudolf 3294. 3294 

Hewitt-Spérry 3160 

Hewlett. piloto Hilda B. 3139 

Heyford (Handley Page) 3857, 3953 

Heyser. mayor Steve 3494 

HE-24 (Hindustan) 3479. 3479 

HFB 320 Hansa 3498 

HH-53 (Sikorsky) 3517. 3557. 3557 

HH-60D (Sikorsky Night Hawk) 3600. 
3600. 3744 

Hiddessen. teniente Ferdinand von 
3155 

Hiller Modelo 1100 3496 

Hiller-Ryan XC-142 3203, 3500 

Hiller X-18 Propellerplane 3203 

Hinaidi (Handley Page) 3637 

Hind (Hawker) 3252. 3674, 3757, 3994, 
4235 

«Hind» (Mil Mi-24) 3442, 4282, 4285 

 Hindemburg (Zeppelin LZ 129) 3252. 
3254, 3254 

Hindustan HF-24 Marut 3479. 3479 

Hinkler, H.J.L. «Berta» 3216 

«Hip» ( -8) 4145-4152 

«Hip» (Mil Mi-8) 3442, 3444, 3594, 
3742. 3742. 4084 

Hiperbipe (Sorrell) 4024 

Hiperlight (Sorrell) 4024 

Hiryu (Mitsubishi Ki-67 «Peggy») 3359 

Hirundo (Agusta A109) 3554, 3555 

Hispano HA-100 Triana 3439 

Hispano HA-200 Saeta 3439 

Hispano HA-220 Super Saeta 3439 

Hispano HA-1112 3458 

HJT-16 (HAL Kiran) 3499. 3532. 3577 

HL-10 (Northrop) 3518. 3518. 3534 

HNS-1 (Sikorsky) 3352. 3352 

Ho IX (Horten) 3344 

HO4S (Sikorsky) 3844 

HO3S (Sikorsky) 3862 

Hobbs, alferez de patrulla B.D. 3174 

HOK-1 (Kaman) 3863 

Holt Thomas, George 3160 

Homer. capitán de fragata Smith 3517 

Hong Kong Clipper (Sikorsky S-42) 
3299 

«Hgok» (Mil Mi-6) 3145, 3442. 3478. 


M" 
Hopkins. coronel James R. 3516 
Horbaczewski. comandante de ala 4093 
«Hormone» (Kamov Ka25) 3442. 
3464. 3721. 3722. 3903. 3904 
Hornet (de Havilland) 
3374, 3736, 3752, 3794, 


3802, 3832 
Hornet (McDonnell Douglas F/A-18) 
3463. 3593. 3596. 3599, 3604. 


3704; 3782. 4299”. 4300, 4300" 

Horsa (Airspeed) 3362. 3424 

Horsley (Hawker) 3214. 3781, 4198 

Horten Ho IX 3344 

Houdini. piloto Harry 3137 

USS Houston 3238 

Hoverfly (Sikorsky) 3803. 4272 

Howard-Wright (biplano) 3139 

Hoy. capitán Ernest C. 3194 

H.P.38 (Handley Page) 3219 

H.P.42 (Handley Page) 3220, 4057 

H.P.51 (Handley Page) 3382 

H.P.115 (Handley Page) 3480 

H.P.137 (Handley Page Jetstream) 
3520, 3505, 3595. 3783. 3783. 3784 

HPT-32 (HAL) 3579. 3579 

HR (Sikorsky) 3864. 3864 

HR.300 (Robi/Centre Est.) 3554. 
3555 

HRP-1 (Piasecki) 3862, 3862 

HRS-1 (Sikorsky) 3417. 3723. 3863 

HS-1 (Curtiss) 3176 

HS-1L (Curtiss) 3176 

HS2L (Curtiss) 3176 

H.S.121 (Hawker Siddeley) 3532 

Hs 123 (Henschel) 3253, 3253 

Hs 128 (Henschel) 3344 

Hs 129 (Henschel) 3338 

Hs 130 (Henschel) 3343, 3344. 3403. 
3404 

Hs 132 (Henschel) 3344 

S.S.141 (Hawker Siddeley) 3164 

Hs 293 (Henschel) 3280. 3280 

H.S.748 (Hawker Siddeley Andover) 
3516. 3754, 3755, 3760. 3781. 3894 

H.S.801 (Hawker Siddeley) 3518 

HSS-1 (Sikorsky Seabat) 3844 

Hubbard. piloto Eddie 3 

Hudson (Lockheed B-14L) 3256. 3272. 
3279. 3298. 3299. 3334, 3363. 
3382. 4055, 4056, 4057. 4060, 4095, 
4134, 4179. 4182. 4182. 4236 

Huey Cobra (Bell AH-1) 3443, 3444. 
3535. 4242, 4243 

Huey Cobra (Bell Modelo 209) 

Huey Plus (Bell Modelo 214) 
3743 

Hughes AH-64A Apache 3425-3431 

Hughes AH-64A Apache 3600. 4241 

Hughes H-4 Hercules 3182, 3223. 3396, 
3396 

Hughes Helicopters NOTAR 3597. 
3597 


Hughes Modelo 77 3576 

Hughes Modelo 269 THSSA Osage 
3144 

Hughes Modelo 500 Defender 3443. 
3444, 4124, 4298. 4298" 
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Hughes OH6A 4124 

Hughes XF-11 3402, 3402, 3402 

Hughes XH-17 3144. 3144 

Humber (biplano) 3139 

Hummingbird (Lockheed XV-4A) 
3164. 3499, 3533 

Húnefeld, barón Güther von 3216 

Hunter (Hawker) 3264, 3283. 3283. 
3396. 3416. 3420. 3434. 3438. 
3441. 3442. 3454, 3474. 3480. 
3514. 3515. 3538. 3538. 3540, 
3540. 3617, 3634, 3673, 3696, 3716, 
3739, 3753, 3774, 3778, 3793, 3796, 
3797, 3812, 3820, 3852, 3853, 3896, 
3993, 4000, 4017, 4035, 4040 

Hunting H.126 3496 

Hunting Pembroke 3675, 3780 

Hurel-Dubois H.D.31 3184 

Hurel-Dubois H.D.32 

Hurricane (Hawker) 3240, 3240, 3260. 
3272. 3274. 3276, 3276. 3277. 
3292. 3296. 3296, 3298. 3298. 
3313. 3314. 3320, 3333. 3340. 
3360. 3422. 3615, 3699, 3737, 3836, 
3838, 3854, 3878, 3900, 3914, 3952, 
3955, 4014, 4018, 4032, 4034, 4035, 
4052, 4058, 4080, 4116, 4173, 4174, 
4236 

HUS (Sikorky) 3863. 3864 

Hustler 400 (American Jet) 3592 

Hustler (Convair B-S8) 3324, 3325. 
3455, 3477, 3477, 3524, 3542, 3664 

Hyderabad (Handley Page) 3200, 4198 

Hydroaeroplane (Glenn Curtiss) 3139 

Hyperbipe (Sorell) 3983 


I 


1-15 (Polikarpov Chato) 3237. 3254. 
3255, 3256, 3258 

1-16 (Polikarpov Mosca) 3285-3291 

1-16 (Polikarpov Mosca) 3237, 3253, 
3255. 3256, 3257 

1-26 (Yakovlev Ya-26) 3272, 3272 

1-211 (Alekseyev) 3582, 3582 

1AS8 (FMA Pucará) 3536. 3537. 3574 

1A63 (MA) 3763 

LAe.27 (FMA Pülqui) 3503 

TAI 201 Arava 4284 

JAI 1123 Westwind 3575. 3923. 3923 

TAI (Astra) 3924 

IAI Kfir 3444 

JAI Lavi 3444 

IAR-28MA (IAv Bacau) 3761 

IAR.93R 4103. 4104 

TAR-825 TP Triumf 3598. 3764 

IAR-99 Soim 3764 

JAv Bacau IAR-28MA 3761 

ICA-831 Pelican 3764 

Iglesias. capitán Francisco 3217 

11-2 (Ilyushin «Sturmovik») 3278. 3278 

11-4 (Ilyushin) 3297. 3297, 4184 

11-10 (Ilyushin «Sturmovike) 3243. 
4082. 4083. 4122 

11-12 (Iyushin «Coach») 3395. 

11-14 (Ilyushin «Crate») 3443 

11-18 (Ilyushin «Coot-A») 3443. 3457, 
3457, 3472, 3784 

11-22 (Ilyushin) 3523 

11-28 (Ilyushin «Beagle») 3565-3571 

1128, (ilyushin «Beselo»)3284, 3398, 

. 3644. 3644 


S 


11-62 (Ilyushin) 3496. 3520. 
11-76 (Ilyushin «Candid») 3442. 3462. 
3463, 3463. 3552. 3595 


ges. oficial Walther 3160 
Ilya (Sikorsky Muromets) 3154 


Ilyushin 11-2 «Sturmovik» 3278. 3278 

Ilyushin 11-4 3297. 3297, 4184 

Ny -10 «Sturmovik» 3243, 4082. 
4083. 4122 

Ilyushin 11-12 «Coach» 3395, 3395 

Ilyushin 11-14 «Crate» 3443 

llyushin 11-18 «Coot-A» 3442. 3487. 


¡yushin 11-28 «Beagle» 3565-3571 
iyushin 11-28 «Beagle» 3284, 3398, 
3398, 3443. 3523. 3644. 3644, 
3662, 3901. 3902. 3904. 4083. 
4101. 4103. 4104, 4122 
Ilyushin 11-30 3523 
Tlyushin 11-46 3523 
Tlyushin 11-54 3523. 3523 
Ilyushin 11-62 3496. 3520 
Ilyushin 11-76 «Candid» 3442. 3462. 
3463. 3463. 3583. 3595 
Ilyushin 11-86 3578, 3596 
Immelmann. teniente Max 3158, 3159 
Inflexible (Beardmore) 3216 
Ingalis. teniente de navio David S. 3179 
Intégral (Breguet 940) 3459 
Intruder (Grumman A-6) 3517. 3552, 
3572. 3844. A084. 4152, 4223, 4264 
Invader (Douglas) 3185-3191 
Invader (Douglas) 3244. 3412, 3413, 
3477. 3641. 3642, 3641, 3642, 4042 
Iris (Blackburn) 3993 
Iroquois (Bell UH-18) 3556 
Iskra TS-11 3764 
Islander (Britten-Norman BN-2) 3514. 
3519. 3539, 3563, 3783 
Islander (Pilatus Britten Norman) 4104 
Italair F.20 Pegaso 


J 


J1 (Junkers Blechesel) 3158 

1-6 (Shenyang) 3443, 4084, 4122 

17 (Shenyang) 3443 

J37W1 Shinden (Kyushu) 3378 

329 (Saab) 3479 

JA37 (Saab Viggen) 3580. 3580 

«Jacke» (Aichi E13A1) 4184 

Jaguar (Grumman FIQF) 3433. 3482 

Jaguar (SEPECAT) 3533, 3533. 3537. 
3537. 3555. 3575, 3579. 3615, 
3620, 3654, 3658, 3703, 3703. 3712, 
3713 

Jansen, comandante George R. 3512 

Jastreb (Soko) 3703 

Javelin (Gloster) 3282. 3283. 3283. 
3417, 3417. 3453. 3532, 3532, 
3618, 3624, 3638, 3678, 3714, 3736, 
3754, 3780, 3795, 3813, 3838, 3918 

Jenkins, teniente de patrulla N.H. 3217 

Jet Gyrodyne 3142 

Jet Ranger (Agusta Bell AB.206) 3724 

Jet Ranger 111 (Bell) 3599 

Jetstream 31 (BAe) 3942 

JetStar (Lockheed C-140B) 3782 

JetStar (Lockheed Modelo 1329) 3564, 
3578 

Jestream (Handley Page H.P.137) 
3520, 3595, 3595, 3783, 3783. 3784 

Jet Trader (Douglas DC-8F) 3496 

Jiménez Martín, capitán Ignacio 3217 

31-6 (MiG-I9SF) 3763 

JNC (Curtiss) 3178, 3155 

JN-4 (Curtiss) 3194 

JN-4H (Curtiss) 3178 

Jodel D.9 Bébé 3964. 3982 

Jodel D.113-3 3962. 3963 

Johnson, piloto Amy 3218. 3219. 3: 
3235. 3237 

Jones-Williams, 
A.G. 3217 

Joseph le Bri (Blériot 110) 3236 

Joubert de la Ferté. capitán P 3155 

JP-24P (Dabos) 3984 

JRM Mars (Martin) 3181, 3221 

JRM-I Mars (Martin) 3944 

1.T.1 (Monoplane Taylor) 3982 

Ju 52/3m (Junkers) 3220. 3234. 

E EDEN 3278. 

3295. 3334. 335. 

. 3341. 3358. 3360, 3384. 
3384. 3955 

Ju 86 (Junkers) 3403 

Ju 87 Stuka (Junkers) 3239, 3254. 
3277. 3295. 3320. 

Ju 88 (Junkers) 3244. 
3317, 3337. 3341. 
3356. 

Ju 188 (Junkers) 3344. 

Ju 252 (Junkers) 3384. 

Ju 288 (Junkers) 334: 

Ju 290 (Junkers) 3364 

Ju 352 (Junkers Herkules) 3384 

Ju 338 (Junkers) 3344. 3344 

Ju 488 (Junkers) 3343, 3344 

June. capitán de corbeta Harold 3218 

Jungman (Bücker Bü 131B) 4163. 
4164, 4164 

Jungmeister (Bücker Bü 133C) 4163 

Junior (Gyron) 3504 

Junkers F,13 3193. 3196. 3197 

Junkers 

Junkers 

Junkers. Hugo 3 

Junkers J1 Blechesel 3158 

Junkers Ju 52/3m 3220. 
3253, 3273, 
3295. 3005 

. 3MI. 
3384. 3955 

Junkers Ju 86 3403 

Junkers Ju 87 Stuka 


jefe de escuadrón 


Junkers Ju 88 3244. 3 
7. 3341, 3 


Junkers Ju 252 3384. 33 
Junkers Ju 288 3343, 3344 
Junkers Ju 290 3364 
Junkers Ju 352 Herkules 3384 
Junkers Ju 388 3344, 3344 
Junkers Ju 488 3343, 3344 
Junkers W.33 3216 

Junkers W.34 3237 

Jupiter (Matra M360-4) 3497 


K 


K2Y (Yokosuka) 4164 

KSY (Yokosuka) 4164 

K-29 (dirigible de la US Navy) 33: 

K-79 (dirigible de la US Navy) 

Ka-25 (Kamov «Hormone») 
3464. 3721. 3722. 3903 

Ka27 (Kamov «Helix«) 3464, 3721. 
3722. 3904. 3904 

Ka-32 (Kamov) 3721 

Ka-100 (Kaman SAVER) 3556 

Kai (Mitsubishi FS-T2) 3575. 

Kaman HOK-1 3863 

Kaman KA-100 SAVER 3556 

Kaman K-225 3144 

Kaman SH-2 Seasprite 3553. 3724 
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s 


75 


Kamov Ka-25 «Hormone» 3442, 3464, 
3721. 3722. 3903 

Kamov Ka-27 «Helix» 3463. 3721. 
3722. 3904. 3904 

Kamov K; 3721 

Kangaroo (Backburn) 4034 

Kania o Kitiy Hawk (PZL Swidnik) 
3594, 3495. 4175 

Kasler. mayor James 3516 

Kästner. teniente 3157 

«Kate» (Nakajima BSN) 3300 

«Katiuska» (Tupolev SB-2] 

Kawasaki C-1 3702, 3784 

Kawanishi E7K2 «Alf» 4184 

Kawanishi H6K «Mavis» 3384, 4184 

Kawanishi H8K «Emily» 3292, 3292, 
4184. 4184 

Kawasaki KU-17 3744 

Kawasaki KU-107 3143. 3722 

Kawasaki P-2J Neptune 3536 

Kawasaki XT-4 3764 

KB-29 (Bocing) 3322 

KB-50 (Bocing) 4084 

KC-10A (McDonnell Douglas Exten- 
der) 3595. 3596 

KC-97 (Boeing) 3322, 3324 

KC-135 (Boeing Stratotanker) 3184, 
3321. 3324, 3325, 3325. 3497. 
3498. 3814, 3515, 3519. 3559, 
3661, 40637 

Kelly. teniente Harvey H.D. 3155 

Kelly. teniente O.G. 3198 

Kerr, comandante G. 3937 

Kfir (AI) 3444 

Kharkov R-10 3404 

Ki-9 (Tachikawa) 4164 

Ki-15 (Mitsubishi) 3254, 3404. 

Ki-46 (Mitsubishi) 3765-3771 

Ki-46 (Mitsubishi) 3404, 3404 

Ki-51 (Mitsubishi) 3404 

Ki-54 (Tachikawa) 3384. 3384 

Ki (Tachikawa) 4081. 4082 

Ki-67 (Mitsubishi Hiryu «Peggy» 

Ki-84 (Nakajima Hayme «Fra 
3354, 3354 

Kiefer, teniente de navio Dixie 3199 

Kindelán. piloto Alfredo 315 

King Air (Beech Modelo 90) 3941. 
3942 

Kingsford Smith. piloto C 

Kiran (HAL HIT-16) 3499, 3 

inger, coronel Joc 3600 

y Hawk o Kania (PZL Swidnik) 

3594, 3595. 4175 


Ki 


K1 25 (Klem) 4004 
Klemm Ki 25 4004 


KM.2B (Fuji) 3574 

Koal (FP-202) 4024 

Kolibri (Flettner FI282) 3721 

Komet III (Dornier 3212 

Komet (Messerschmitt Me 163) 3295, 
3342. 3357. 3358 

KR-1 (Rand) 3982 

Kestrel (Hawker Siddeley) 3457. 3498 

Kruk (PZL-106) 3559 

Ku-17 (Kawasaki) 3744 

Ku-107 (Kawasaki) 3143, 3722 

Kudu (Atlas C4N) 3575 

Kyushu J7W1 Shinden 3378 


L.I (Löhner) 3157 

L.1 (Macchi) 3157 

1-13 (LET Blanik) 4002 

L.23 Zeppelin 3176 

1:29 (Aero Delfin) 3442. 3763. 3764. 
4102 

L-39 (Aero Albatros) 3442, 3534, 3534. 
3763. 4102 

L.43 Zeppelin 3174 

1.53 (Zeppelin LZ 100) 3179 

L-70 Miltrainer 3763 

L-188 (Lockheed Electra) 3460. 3562, 
4285 

L-749 (Lockheed Constellation) 
3458, 3517 

L-1011 (Lockheed TriStar) 3540. 
3556. 3781. 3997 

L-1049 (Lockheed Super Constella- 
tion) 3418. 3418. 3434, 3435, 3435, 
3439, 3454, 3456. 3458 

ockheed) 3455, 


L.A44A (Luton Minor) 3982 

LA-4-2000 (Lake Buccancer) 3475 

La-5 (Lavochkin) 3242, 3245 

La-7 (Lavochkin) 3438, 3542. 3843 

La.9 (Lavochkin) 3542, 4082 

La-l1 (Lavochki 

La-15 (Lavochkin) 3 

La-150 (Lavochkin) 358; 

La-176 (Lavochkin) 312: 

La-190 (Lavochkin) 312: 

La-200 (Lavochkin) 358: 

La-250 (Lavochkin) 358. 

Lahm. general de brigada Frank P. 
3139, 3213 

LAK BROK-IM 4023 

Lake LA-4-2000 Buccancer 3475 

Lama (Aérospatiale) 3144 

Lancaster (Avro) 3244, 3245. 3262. 
3292. 3292. 3299. 3299. 3301. 
3314. 3315. 3317. 3318. 3336. 
3337. 3338. 3339. 3360. 3373. 


3374. 3392, 3541, 3542, 3632, 3717, 
3732. 3740, 3776. 3780, 3834, 3858. 
3894, 3935, 3938, 3953, 3973, 3994, 
4153, 4155, 4156, 4158, 4135, 4136, 
4179, 4180, 4192, 4200, 4218, 4219, 
4253, 4255, 4257, 4258, 4276 
Lancastrian (Avro) 3263. 3377. 3377. 
3380, 3392. 4015 
Lansdowne. capitán Zachary 3200 
Langhoff, teniente George 3157 
Langley. Samuel Perpont 3133 
Languedoc (Sud-Est S.E-161) 3434 
Lansen (Saab 32) 3420. 3440. 3440 
Latécoere 631 3224. 
Latham. piloto Hubert 3137 
Lavi (IAI) 3444 
Lavochkin La-5 3242. 3245 
Lavochkin La-7 343: 
Lavochkin La-9 3542. 4082 
Lavochkin La-11 4082 
Lavochkin La-15 3582 
Lavochkin La-150 3582, 3583 


. 3843 


Lavochkin La-190 31 
Lavochkin La-200 3582, 3582, 3583 
Lavochkin La-250 3583, 3583 
Lear Black. W. van 3214 
Lear Fan Modelo 2100 3564. 3596 
Learjet 23 (Gates) 3924 
Learjet 35 (Gates) 3560 
tar 600 3593 
Lecointe. piloto Sadi 31 
Leduc 0.22 3504 
Leefe Robinson. teniente William 3160 
Lefebre. piloto Eugéne 3137 
Legagneux. piloto Georges 3136 
Leslie. oficial Max 
LET L-13 Blanik 4002 
Li-2 (Lisunov) 3296. 3296. 3383. 3534 
Libellula (Miles M39B) 3424. 3424 
Liberator (Consolidated B-24) 3 
3259, 3262. 3294. 3294. 3 


3197 
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3374. 3376. 3382. 3402, 3634, 3760. 
3873, 3876, 3939, 3940, 3975, 3980. 
3096. 3999, 4015, 4074. 4081. 083. 
4094, 4117, 4118, 4217 

Liberator (Short) 4155 

Lightning (Englihs Electric) ys 
3438. 3453. 3455. 3460. 3360. 
3474, 3619, 3639, 3672, 3683. 3678. 

15, 3852, 3879. 


Lockheed P-38) 3244, 3335. 
. 3376. MOL. 3402. 3403. 
3456, 4142, 4243 
LIM-6 (PZL/Mikoyan-Gurevich 
MiG-7) 4103 
Lincoln (Avro) 3301. 3302. 3305, 3355. 
S6. 3377. 3378. 3412. Mle. 
3432. 3434, 3542, 3623. 3636. 3740. 
3855, 3858, 3859, 3895, 3095, 4042. 
4043, 4254 
H indbergh. capitán Charles 3214, 3233 
nur LT-200 3574 
i unov Li-2 3296, 3296, 3383, 3534 
Lisunov PS-84 3296 
Lockheed 270 Starlifter 3184 
Lockheed AC-130 Spectre 3534 
Lockheed AG-56A Cheyene 3145 
Lockheed B-14L Hudson 3256. 3272. 
3279. 3208. 3299, 3334, 3 
3382. 4055, 4056, 4057, 4060, 4095, 
4134, 4179, 4182. 4182, 4236 
Lockheed C-5 Galaxy 3184. 3462. 3800. 


Lockheed C-69 Constellation 3383. 
3383, 3392. 3396. 3396 
Lockheed C-130 Hercules 3184. 
3437, 3442. 3443. 344. 3463. 
3473, 3496. 3516. 3517. 3519. 
3532. 3577. 3595. 3602. 3699. 
3719, 3756, 3757. 3864. 4083. 4084. 
4124. 4156, 4160, 4298, 4208". 
4300 

Lockheed C-140B JetStar 3782 

Lockheed C-141 Starlifter 3184. 3497. 
3579. 3682 

Lockheed CP-140 Aurora 3456. 3494. 
4135 

Lockheed EC-121 Warning Star 3535, 
4062, 4123 

Lockheed F-94 Starfire 3502. 3601 

Lockheed F-104 Starfighter 3436. 3436. 
3458. 3459. 3475. 3480. 3480. 
3408. 3503. 3516. 3519. 3534. 
3534, 3580, 3604, 3623. 3624. 4084. 
4096, 4099, 4100, 4112. 4115. 4116. 
4152, 4154, 4173, 4222 

Lockheed F-104G Super Starfighter 
3480. 3682. 3682, 3683 

Lockheed L-188 Electra 3460. 3562. 
4285 

Lockheed L-749 Constellation 3395. 
3458. 3517 

Lockheed L-1011 TriStar 3540. 3540. 
3556. 3781, 3997 

Lockheed L-1049 Super Constellation 
3418. 3418. 3434, 3435. 3435, 
3430. 3454, 3456. 3458 

Lockheed 1-1649A Starliner 3455. 
3457 

Lockheed Modelo 10E Electra 3254. 
3278 

Lockheed Modelo 14 Super Electra 
3278. 3292 

Lockheed Modelo 18 Lodestar 3280. 
3316. 3334. 3338. 3338, 3360. 3360 


Lockheed Modelo L-49 Constellation 
3333. 3333. 3354. 3354 

Lockheed Modelo 382 Hercules 3514 

Lockheed Modelo 1329 JetStar 3564. 
3578 

Lockheed P-3 Orion 3522. 3593. 3702. 
3844. 3903. 3904, 4100, 4262, 4298. 
4298". 4299". 4300 

Lockheed P2V Neptune 3263. 3283. 
3391. 3394. 3 3438. 
3536. 3580. 3844. 
3994, 4095 

Lockheed P-38 
3335. 3376. 
3456. 4142. 4143 

Lockheed P-80 Shooting Star 3243. 
3244. 3281. 3352. 3393, 3395, 3396. 

398. 3414. 3602. 3602. 4042 

Lockheed RB-69A 4062. 4062 

Lockheed RC-121 Warning Star 3603. 
3603 

Lockheed S-3A Viking 3556, 3556. 
3572. 3572. 3577 

Lockhced SR-71 Blackbird 
3701. 3704, 4061. 4064”. 4282 

Lockheed Starfighter CF-104 3493 

Lockheed T-33 3161. 3283. 3439. 3641. 
3642, 3642. 3762. 4282. 4284. 4285 

Lockheed TO-1 Shooting Star 3861 

Lockheed TR-1 3462. 3597. 3599. 3702. 
3704 

Lockheed U-2 25. 3403. 3454, 
3476. 3476. 3477. 3494", 3495. 
3621. 3622. 3622. 3643. 3644. 
3644. 3701. 3704, 4043. 4044. 
A061. 4062. A064. 4084 

Lockheed Vega 3232. 3232. 3234. 
330 

Lockheed Ventura 3675, 4179, 4192, 
4194, 4213 

Lockheed XF-90 3501. 3502 

Lockheed XFV-1 3161. 3162, 3436 

Lockheed XH-SIA 3495 


3403. 


303 


36. 


Lockheed XP-58 Chain Lightning 4142. 
4142. 4143 

Lockheed XR60-1 Constitucion 3181. 
3182 

Lockheed YF-12A 3498, 3500, 3513. 
35137 


Lockheed XV-4A Hummingbird 3164. 
3499, 3533 

Lodestar (Lockheed Modelo 18) 3280. 
3316. 3334, 3338. 3338, 3360. 

Löhner B-13 

Lóhner L.1 315 

London (Saro) 3976. 4020 

Long-EZ (Burt Rutan) 3983 

Longhorn (Gates Learjet Modelo 55) 
3923. 39: 

Longmore. teniente de navio Arthur 
3139 

Long-Range Monoplane (Fairey) 3217. 

3235 

Lóriga Taboada. piloto Joaquin 3212 

Love One (Bede BD-2) 3837. 3537 

Loygorri Pimentel. piloto Benito 3138 

L-Spatz 55 4003 

LT-200 (LIPNUR) 3574 

Luton L.A.4A. Minor 3982 

LVG C.II 3160 

Lysander (Westland) 3253, 3260. 3362. 
3362. 3364. 3402. 3940, 4012, 4059, 
ALIS. 4119, 4182. 4182 

Lynx (Westland) 3853. 3553. 3577. 
3600. 3600. 3723. 2724", 3723. 
3824. 4243 

LZ.37 (Zeppelin) 3157 

LZ.61 (Zeppelin) 3160. 

LZ.127 (Zeppelin Graf Zeppelin) 3217. 
3218, 3234 

LZ.129 (Zeppelin Hindenburg) 3252. 

. 3254 

(Zeppelin Deurschland) 3252 


LZ.13 


LL 


Lloyd George. primer ministro David 
3175 


M 


M2-F2 (Northrop) 3516 
(Myasishchev_ «Bison») 3461 
3523. 3662. 3662. 4063 
MS-210C Strata Rocket 3963 

M6AI (Aidi) 3377. 3377 

M-12 (Beriev) 3902 

M-14 (Miles Magister) 3422. 3423 
M-15 (PZL- 
MF (Mooney 
M.33 (Miles Monitor) 3424 


MLS0 (Myasishchev «Bounder») 3473. 
3523, 3523 


M-52 bis (Macchi) 321. 

M.57 (Miles Aerovan) 3183 
M.67 (Macchi) 3233. 3236 

M.68 (Miles Boxcar) 3182 

M.71 (Miles Merchantman) 3183 
M-130 (Martin) 3240 

M360-4 (Matra Jupiter) 3497 


Macartur. general Douglas 3232 

Macaulay. piloto Theodore 3154 

Macchi 18 3197 

Macchi L.1 3157 

Macchi M-52 Bis 3215 

Macchi M.67 3233. 3239 

Macchi MC.72 3238. 
3564 

Macchi M.C.205V Veltro 3 

MacCready. piloto Paul 3594 

Mach. Ernst 3436 

Macewicz. general de brigada 3194 

Mackenzie-Grieve. capitán de corbeta 
3193 

MacLaren. mayor A.S.C. 3180 

USS Macon 3236. 3238. 3239 

Macrady. teniente 

Magister (Aérospatia/Fouga CM.170) 
3442, 3457, 3477. 3592 

Magister (Miles M. 14) 3422, 3423 

Maia (Short S.21) 3256. 3257. 3257 

Mainair Tri-Flyer 300 40; 

Maitland. teniente L. 3214 

Malmö Flygindustri MFI-15 

«Mallow» (Beriev Be-10) 3 

Mamer. piloto 3138 

«Mandrake» (Yakovlev Yal 
4064 

Manchester (Avro) 3259, 3280, 3292, 
3292. 3294. 3317. 3757, 3875 

Mannock. mayor Edward «Mick» 3179, 
304 

Mapplebeck. teniente G. 3155 

Marauder (Martin B-26) 3543, 3733 

Mariner (Martin) 4213 

Maritime (Fokker F.27) 4297. 4297". 
4298" 

Marix. teniente de patrulla R.L.G. 
3155 

Marlin (Martin PSM) 3222. 3842 

Mars (Martin 170) 3396. 

Mars (Martin PB2M) 3340. 

Marseille. piloto Hans-Joachim 3319 

Mars (Martin JRM) 3181, 3221 

Marshall. capitán de navio A.W. 3215 

Martens, piloto Herr 3197 

Martin 2«0-2 3413, 3414 

Martin 170 Mars 3396 

Martin AM Mauler 3482 

Martin B-10 3237. 3238 

Martin B-26 Marauder 3543, 3733 

Martin B-48 1. 3522 

Martin B-57 Canberra 3965-3971 

Martin -B-57 Canberra 3400, 3415, 
3512, 3513. 4084, 4122 

Martin Baltimore 4000 

Martin, mayor F. 3199 

Martin JRM Mars 3181. 3221 

Martin JRM-1 Mars 3944 

Martin M-130 3240 

Martin Marietta. X-24A 3518, 3538. 
EJ 

Martin Marietta X-24B 3518 

Martin Mariner 4213 

Martin PAM Mercator 3473. 3473. 
3843, 3843. 3844, 4043, 4044, 41 

Martin P-S/P5M Marlin 3222. 3842 

Martin P6M Sca Master 3222. 3222 

Martin PB2M Mars 3340 

Martin RB-57A 3623. 3624 

Martin XB-51 3521. 3522 

Martin-Baker M.B.3. 3423 

Martin-Baker M.B.5. 3422 

Martínez Esteve, capitán Rafael 3212 

Martinsyde Elephant 3653. 3694. 3797 

Martinsyde Tipo A MK II 3196. 3197 

idustan HF-24) 3479. 3479 

Mars (Martin JRM-1) 3944 

Master (Milas) 4162 

Matra M 360-4 Jupiter 3497 

Mauler (Martin AM) 3482 

Maurice Farman M.F.7 3153 

Maxair Drifter XP 4022, 4024 

Maxfield. capitán de corbeta L.H. 3177 

Maytly (Vickers Armstrongs Tipo 432) 
3422. 3422 

M.B.3 (Martin-Backer) 3423 

M.B.S (Martin-Backer) 3422 

M-B.326 (Acrmacchi) 3478. 
3524, 3539. 3539. 3539 

M.B.339 (Aermacchi) 3878. 
3592, 3764 

MBB BÓ 105 4243, 4283, 4295, 4295* 
4296" 

MBB/Kawasaki BK 117 3594 

MBR-2 (Beriev) 4185: 

MC-21 (Mitsubishi) 3384 

MC.72 (Macchi) 3238, 3239, 
3463. 3564 

M.C/205V (Macchi Veltro) 3315, 3315 

McCubbin. alferez G.R. 3159 

McCudden. mayor James T.B. 3179 

McDonnell, teniente E.Q. 3176 

McDonnell. capitán E.O. 3192 

McDonnell F2H Banshee 3482. 3841. 
3841. 3843. 3863 

McDonnell F3H Demon 3415. 3453. 
3842, 3844 

McDonnell F-101 Voodoo 3438. 3456. 
3480. 350 3682. 4061 
3084. 4| 156, 4139, 4140 

McDonnell FH-1 Phantom 3397. 3861. 
E 

McDonnel! Modelo M-82 3202 

McDonnell XF-84 Goblin 3501 

McDonnell XF-88 Voodoo 3501. 3502. 
3564 

McDonnell XFD-1 Phantom 4144 

McDonnel! XP-67 4142. 4143 

McDonnell XV-1 3202 


-26) 4063. 


3478, 


3578. 


3239. 


McDonnell Douglas A-4 Skyhawk 
3437. 3444, 3455. 3483, 3516. 
3517. 3557, 3593 

McDonnell Douglas AV-8A Harrier 1 
3593, 4299, 4299”, 4300 

McDonnell Douglas AV-8B Harrier Il 
3164, 3165. 3597, 3600 

McDonnell Douglas C-9 Skytrain II 
3559 

McDonnell Douglas DC-10 3539. 3554. 
3557, 3887, 3558 

McDonnell Douglas F-4 Phantom Il 
3443, 3444, 3459, 3461. 3478. 
3492, 3514, 3514. 
3537, 3538. 3552, 
3004. 3615, 3620, 3610, 3654, 3672. 
3678, 3682, 3683, 3682. 3083, 3698. 
3704, 3073, 3073. 3074, 3712, 3737, 
3740, 3773, 3776, 3794, 3815, 382; 
3824, 3844, 3852. 3864, 3879. 
4122, 4124, 4202, 4262, 4263, 4299. 
42997. 4300 

McDonnell Douglas F-15 Eagle 3444. 
3463. 3558, 3574. 3478, 3579. 
3505. 3596, 3597. 3600. 3600. 
3604. 3904. 4083, 4201, 4204 

McDonnell Douglas F/A-18 Hornet 
3463, 3593. 3596, 3599, 3604. 
3704. 3783, 4299", 4300. 4300" 

McDonnell Douglas KC-10A Extender 
3505, 3596 

McDonnell Douglas MD-80 3600 

McDonnell Douglas TA-4F/4J 3764. 
3764 

McDonnell Douglas VC-9C 3782 

McDonnell Douglas YC-15 3463, 354 
3544, 3576 3577 

McEwn, general de brigada N.D.K- 
3180 

McKinley. piloto Asheley 3218 

McNamara. alférez John F. 3177 

MD-80 (McDonnell Douglas) 3600 

M.D.410 (Dassault Spirale) 3476 

M.D-415 (Dassault Communauté) 3473 

M.D-450 (Dassault Ouragan) 3399. 
3399 

M.D.452 (Dassault Mystère IVA) 543% 

M.D.452 (Dassault Super Mystéres 
3456 

Me 163 (Messerschmitt Komet) 3298. 
3342, 3357, 3358 

Mc 2 chmitt) 3341, 3343 

Me 262 (Messerschmitt) 3317, 3317. 

3342. 3344, 3357. 3300. 


Me 
Me 309 (Messerschmitt) 3342 
Me (Messerschmitt Gigant) 3985-3994 


Me 321 (Messerschmitt Gigant) 31 
3298, 3384 

Me 323 (Messerschmitt G 
391 


Me 323 (Messerschmitt G 
3182, 3314, 3314. 3335, 
Me 328 (Messerschmitt) 334; 
Me 410 (Messerschmitt) 340: 
Mentor (Heecheraft T-34) 3577. 
4280. 
Mentor (Mile: 
Mercator (Martin P4M) 3473, 34 
3843. 384: 
Merchantman 
Mercure — (Dassault-Breguet) 
3554, 3573 
Mercury (Short S,20) 3256. 
Meridionale (EMA 124) 353 
s le (E! 
Mermoz, piloto Jean 32 
Mescalero (T-41) 3761 
Messerschmitt Bf 109 3240. 
3259, 3277, 3278, 3269, 
3529, 3319. 3808, 3341. 
Messerschmitt Bf. 
3276. 3277. 393. 3294, 
3298. 3341 
Messerschmitt 
En 
Messerschmitt-Bólkow-Blohm BO 108 
3560 
Messerschmitt Me 163 Komet 3298. 
2. 3357. 3358 
Messerschmitt Me 209 3342. 
Messerschmitt Me 262 3317. 
3342, 3344. 3357, 3360, 343 
Messerschmitt Me 264 3341. 3344 
Messerschmitt Me 309 3342 
Messerschmitt Me 321 Gigant 3985-3991 
Messerschmitt Me 321 Gigant 3182. 
3298. 3384 


Ikow-Blohm BO + 


t Me 323 Gigant 3985-3991 
Messerschmitt Me 323 Gigant 3181. 
3182, 3314. 3314. 384. 3362 
Messerschmitt Me 328 3342. 33 
Messerschmitt Me 410 3403, 3404 —— 
Messerschmitt. Willy 3294 
Meteor (Armstrong Whitworth) 3733. 
3937, 3998 
Meteor (Gloster) 3124, 3245 
pap AOS 
3334, 3357, 3357. 3379, 
3380. 3380. 3393. 3393 
3416.3417. 3424, 3434, 3613, 3652. 
3692, 3697, 3698, 3716. 3736.3774. 
3793, 3797, 3813, 3815. 3820, 3833. 
3836, 3837, 3855, 3899, 3936. 3993. 
4000, 4034, 4035, 4040, 4053, 4196. 
4199, 4216. 4235, 4237, 4238, 4239. 
4252, 4253 
Metropolitan (Convair 440) 3 
MF.7 (Maurice Farman) 31. 
MFI-15 (Malmö Flygindustri) 


17 (Saab Supporter) 3557, 3557, 
3761 
? (Mil) 3144, 3145, 4103 

Mil) 3594. 4103, 4104 

(Mil) 3144. 3722, 3903, 3904 

(Mil «Hook») 3145. 3442, 3478. 
3741 

(Mil «Hip») 4145-4152 

(Mil «Hip») 3442. 3444, 3594, 
3742. 3742, 3904, 4084, 4103 


17 (Mil) 3594, 3721. 3742. 
44 (Mil «Hind») 3442, 4282, 4285 
(Mil «Halo») 3145, 3741, 3742 
(Bede BD-5A) 3555 
sjet 200 3595, 3764 
M8G-3 (Mikoyan-Gurevich) 3404 
-MEG-9 (Mikoyan-Gurevich) 3392, 
3393. 3581, 3582 
(Mikoyan Gurevich) 3263, 
3396. 3396. 3412. 
. MIT. 3419. 
35. 3437. 
. 3623. 
. 4101, 
. 4122, 


(Mikoyan-Gurevich) 
3443. 3462, 3 3 
3577. 3580. 351 


3560. q 
4082, 4084, 


3661. 3901. 


) 34M. 
3583. 4084, 


572. 3577. 3580. 
iS. 3703. 4084 
4103, 4104. 
4282, 4282, 42 


3 ja. 3462. 3462. 3463. 
3584, 3595, 4084, 4102. 
4103, 
MiG-25 (Mikoyan-Gurevich) 3 
3463. 3463. 3464, 3538, 
. 3704, 4064 
urevich) 


V! (Mikoyan-Gurevich) 3582 
0 (Mikoyan-Gurevich) 3583 
k n-Gurevich) 3583 
JJ-6 (MIG-198F) 3763 
an-Gurevich MiG- 


urcvich MiG-15 3263. 
. 3396. 3396. 3412. 3 
. 3417. 3418, 3419. 


3. 4104, 4121. 4122, 4123 
Mikoyan-Gurevich MiG-17 3246-. 


. MEIN 
3001. . 4084, 4101. 
4102. 4103, 4104, 4122. 
4124, 42 

Mikoyan-Gurevich MiG-19 3434, 
En WA, 4084, 4101. 
A103, 4104, 4124, 4282 
MiG-21 3440 
. 3462. 3496, 35 


5. 3703. 4084. 4101. 
4102. 4103, 4104, 4104. 4123. 
4282. 4282. 4284, 4285 
Mikoyan-Gurevich MiG-23 3442, 
3462. 3462. 3463. 3580, 35 
95. 4984, 4102. 4102. 410; 
ich MiG-25 3442, 


Mikoyan-Gurevich 
hound» 346; 
Mikoyan-Gurevich MiG 1-1 3584 
Mikoyan-Gurevich MiG 1-320 3582. 
3584 
Mikoyan-Gurevich MiG 
Mikoyan-Gurevich MiG 1-35 
Mikoyan-Gurevich MiG 1-360 3583 
Mikoyan-Gurevich Ye-5 3584 
Mikoyan-Gurevich Ye-8 3583 
Mikoyan-Gurevich Ye-23 3584 
Mikoyan-Gurevich Ye-66À 3473. 3475 
Mikoyan-Gurevich Ye-76 3516 
Mikoyan-Gurevich Ye-150 3584 
Mikoyan-Gure: Ye-166 3125, 3493, 
3584 
Mikoyan-Gurevich Ye-266 3559. 3584 


XIV 


MiG-31 «Fox 


Mikoyan-Gurevich Ye-230 3584 

Mil Mi-1 3144, 3145. 4103 

Mil Mi-2 3594. 4103. 4104 

Mil Mi-4 3144. 3722, 3903, 3904 

Mil Mi-6 «Hook» 3145. 3442. 3478. 
3741 

Mil Mi-S «Hip» 4145-4152 

Mil Mi-8 «Hip» 3442, 3444. 3594, 3742, 
3742, 3904, 4084, 4103 

Mil Mi-10 3145 

Mil 12 3145. 3742 

Mil Mi-14 «Haze» 3464, 3721. 3903. 
3904 

Mil Mi-17 3594, 3721, 3742. 

Mil Mi-24 «Hind» 3442. 4282. 4285 

Mil Mi-26 «Halo» 31451 3741. 3742 

Milan (Dassault Mirage IIE) 3539. 
3539 

Milch, delegado Erhard 3236 

Miles M.14 Magister 3422. 3423 

Miles M.33 Monitor 3424 

Miles M.35 3424 

Miles M.39B Libellula 3424, 3424 

Miles M.32 3125, 3422. 3426. 3453 

Miles M.57 Aerovan 3183 

Miles M.69 Boxcar 3183 

Miles M.71 Merchantman 3183 

Miles Master 4161 

Miles Mentor 4162 

Miles Monitor 4162 

Miltrainer L-70 3763 

Millet. jefe de pilotos de pruebas Paul 
3573 

Mini Guppy (Aero Spacelines) 3538, 

39 


ipa 200) 3418 

iplane (Smith) 3983 

Minor (Luton L.A.4A) 3982 

Mirage III (Dassault) 3164, 3184. 3442. 
3444, 3455. 3459, 3459. 3479. 
3496. 3497. 3533, 3683. 4296. 
4296*. 4297* 

Mirage MIE (Dassault Milan) 3539. 
3539 

Mirage IIR (Dassault) 3703 

Mirage IVA (Dassault) 3473. 3514. 
3524, 3683 

Mirage V 3164 

Mirage 5 (Dassault-Breguet) 3443 

Mirage 2000 (Dassault-Breguet) 3444, 
3592, 3596, 3598, 3600. 3600. 
4262, 4263 

Mirage F-| (Dassault-Breguet) 3443. 
3SI6. 3534. 3534, 3572. 3577. 
4296. 4196" 

Mirage m (Dassault) 3 


MI Tempëte 3984 

Mitchell (North American B-25) 3244, 
3299. 3314. 3315. 3334. 3334. 
E 7. 4082. 4083 

Mitchell. diseñador Reginald J. 3233. 
3238. 

Mitchell. coronel William «Billy» 3197. 
3196, 3200 

Mitscher. capitán de fragata Marc 3125 

Mitsubishi AGM Cero 3258. 3313, 3335, 
3359. 3375. 3375 

Mitsubishi F-1 3: 

Mitsubishi FIM «Pete» 4184 

Mitsubishi FS.T2 «Kai» 3575. 3575 

Mitsubishi G3M 3237. 3300 

Mitsubishi G4M «Betty» 3405-34 

Mitsubishi G4M «Betty» 3300, 3355. 
3379. 3379 

Mitsubishi K3M 4164 

Mitsubishi Ki-I5 3254. 3404 

Mitsubishi Ki-46 3765-3771 

Mitsubishi Ki-46 3404. 3404 

Mitsubishi Ki-51 3404 

Mitsubishi Ki-67 Hirgu «Peggy» 3359 

Mitsubishi MC-21 3384 

Mitsubishi MU-2 3535. 3784, 3784, 
3942 

Mitsubishi Mu-300 Diamond 3592. 
3593, 3924 

Mitsubishi T-2 3554, 3554, 3599. 3762 

ML Utility (Aviation) 402 

Mock. piloto Jerry, 3498. 

Modelo 10 (Boeing) 3196 

Modelo 10E (Lockheed Electra) 3254. 
E 

Modelo 14 (Lockheed. Super Electra) 
3278. 3292 

Modelo 17 (Beech Staggerwing) 3964 

Modelo 18 (Lockheed Lodestar) 3280. 
3316. 3334. 3338, 3338, 3360. 3360 

Modelo 24 (Curtiss Ascender) 4141 

Modelo 35 (Beech Bonanza) 3963 

Modclo 40 (Boeing) 3214 

Modclo 40 (Rutan Defiant) 3984 

Modelo 44 (Vertol) 3459. 3459 

Modelo 47 (Bell) 3143. 3144. 3380. 
3539. 3882 

Modelo 48 (General Dynamics/Convair 
Charger) 3500 

Modelo 55 (Gates Learjet Longhorn) 
3923. 3923 

Modelo 77 (Hughes) 3576 

Modelo 80 (Boeing) 3218 

Modelo 90 (Beech King Air) 3941. 
3942 

Modelo 99 (Beech Airliner) 3532. 3533 

Modelo 170 (Cessna) 3962 

Modelo 172D (Cessna) 3963 

Modelo 191 (Bristol) 3143 

Modelo 200 (Beech Super King Air) 
3444. 3781, 3782. 3941. 3942 

Modelo 200 (Curtiss-Wright X-19) 
3203. 3204 


Modelo 200 XH-33 (Bell) 3201 

Modelo 200 (Bell XV-3) 3201. 3202. 
3203 

Modelo 206 (Bell) 3495, 3574. 3574 

Modelo 209 (Bell Huey Cobra) 3514 

Modelo 212 (Bell) 3444. 4283 

Modelo 212 (Cobra) 3143 . 

Modelo 214 (Bell Huey Plus) 3572. 
3743 

Modelo 214 (Cobra) 3143 

Modelo 222 (Bell) 3578. 3578 

Modelo 247 (Boeing) 3235. 3235 

Modelo 269 (Hughes THSSA Osage) 
3144 

Modelo 301 (Bell) 3579 

Modelo 307 (Boeing Stratoliner) 3258. 
3258. 3390. 3375. 3375 

Modelo 314 (Boeing) 3258. 3258, 3275. 
3276. 3296. 3299. 3299, 3313. 
3396, 3396 

Modelo 345 (Boeing Washington) 
3301. 3302. 3303. 3434, 3717, 3972 

Modelo 347 (Boeing) 3539 

Modelo 367-80 (Boeing) 3437. 3437, 
3440, 3454. 3460 

Modelo 377 (Bocing Stratocrusier) 
3399. 3399, 3539 

Modelo 382 (Lockheed Hercules) 3514 

Modelo 402C (Cessna) 3941 

Modelo 404 (Cessna Titan) 3875. 3575 

Modelo 409 (Bell) 3576 

Modelo 412 (Bell) 4283 

Modelo 412 (Cobra 3143 

Modelo 500 (Hughes Defender) 3443. 
3444. 4124, 4298, 4298" 

Modelo 707 (Boeing) 3437. 3440. 3444. 
3458. 3460. 3460. 3474. 3476. 
3477. 3478. 3519. 3556. 3703. 
3782. 3784. 3921 

Modelo 717 (Boeing) 3524 

Modelo 729 (Boeing) 3476. 3477. 3477. 
3478 

Modelo 727 (Boeing) 3496. 3497, 3498, 

0. 3540, 3921 

Modelo 737 (Boeing) 3512. 3512. 3517. 
3783. 3921 

Modelo 747 (Boeing) 3464. 3515. 3535. 
3535. 3538. 3552. 3555. 3560. 
3575. 3578. 3579. 3580. 3599. 3921 

Modelo 767 (Bocing) 3596, 3597, 3598 

Mpdelo 800 (British Aerospace BAc) 
3924 

Modelo 953 (Bocing) 3463 

Modelo 100 (Hiller) 3496 

Modelo 1329 (Lockheed JetStar) 3564. 
3578 

Modelo 2100 (LearFan) 3564. 3596 

Modelo 2707-200 (Bocing) 3534 

Modelo A (Wright) 3136 

Modelo B (Wright) 3133, 3140. 

Modelo CL-601 (Canadair Challenger) 
3922. 3922 

Modelo L-49 (Lockheed Constellation) 


Modelo U206 (Cessna Stationair) 3944 

Mohawk (Curtiss) 3618 

Mohawk (Grumman OV-1) 3444. 3444, 
3624. 3702 

piloto John B 3138 

Mollison, piloto Jim 3234, 3235. 3235 

Monitor (Miles M.33) 3424 

Monocoupe 110 Special 3964 

Monoplane (Taylor J.T.1) 3982 

Monoplane (Fairey Long-Range) 3217 

Monoplano Blériot 3139 

Monsum (Dornier Do Wal) 3962 

Mooney M.20F Executive 3962 

Moore-Brabazon. piloto J.T.C. 3136 

Morane-Saulnier M.S.755 Fleuret 3432 

Morane-Saulnier Tipo L 3153. 3178. 
3155, 3157 

Mosca (Polikarpov 1-16) 3285-3291 

Mosca (Polikarpov 1-16) 3237. 3253. 
3255. 3256. 3257 

Mosquito (de Havilland D.H.98) 3244, 
3262, 3262. 3280. 3280. 3282. 
3301. 3302. 3313. 3313. 3316. 
3319. 3319. 3333. 3334. 3334. 
3335. 3340. 3352. 3353. 3353. 
3354. 3359. 3393. 3395, 3402. 
3403. 3423, 3652, 3653, 3675, 3802. 
3833, 3876, 3898, 3899, 3939, 3974, 
4019, 4036. 4054, 4079, 4082, 4100, 
4137, 4178. 4194, 4217, 4218, 4253. 
4254, 4257, 4275, 4276, 4277 

«Moss» (Tupolev Tu-126) 3463 

Moth (de Havilland D.H.60) 3200. 

Motorfalke (Scheibe SF-25) 4002 

Motorspatz (SF-24B) 4003 

M.S.755 (Morane-Saulnier 
3432 

MS.800B Rallye Club 4004 

MU-2 (Mitsubishi) 3535. 3784. 3784. 
3942 

MU-300 (Mitsubishi Diamond) 3592. 
3593, 3924 

Mudry CAP 10B 3761. 3762 

Multiplane de 1904 3134 

Multiplane de 1907 3134 

Multiplano Phillips 3134 

Murphy. teniente A.W. 3195 

Muromets (Sikorsky Ilya) 3154 

Mustang (North American P-51 [F-51]) 
3278. 3278. 3352. 3354. 3375. 
3376. 3402. 3402. 3412. 3413. 
3413. 3414. 3497. 3543, 3614, 3660, 
3852, 3880, 3898, 3953. 4018, 4037, 
4052. 4079, 4080, 4082, 4093, 4094, 
4120, 4121. 4121, 4139, 4285 


Fleurel) 


Muston. capitán de corbeta H. 3158 

MS (Eipper Ouicksilver) 4023 

MX-324 (Northrop) 3356, 3356 

Myasishchev M-4 «Bison» 3461, 3523. 
3662. 3662. 4063 

Myasishchev M-50 «Bounder» 3473, 
3523, 3523 

Myasishchev M-52 3523 

Mystère M.D. 452 (Dassault) 3605-3611 

Mystère M.D. 452 IVA (Dassault) 
3414. 3284, 3414, 3420, 3420. 3439 

Mystère Delta 3284 

Mystère Falcon 20 (Dassault) 3442. 
3580. 3781. 3783. 3783. 3922. 
3923. 3923, 4138. 4297* 

Mystére Falcon 30 (Dassault) 3559 

Mystère Falcon SO (Dassault) 3579, 
3578. 3781. 3780. 3783. 3922. 
3932. 4297* 


N 


N.1 (Caproni-Campini) 3277. 3277 

N2 (Australian Government Aircraft 
Factories) 3554 

N2S (Stearman) 4163 

N-3PB (Northrop) 4097 

NA-73X (North American) 3278. 3278 

Nakajima BSN «Kate» 3300. 

Nakajima CÓN Saiun 3404. 3404 

Nakajima Ki-84 Hayate «Frank» 3354, 
3354 

Name YS-11 3513. 3702. 3784. 4123 

Nanchang CJ-6 3763 

Nanchang Q-5 4084 

Nardi F.N.305 4164. 4164 

Nargi. teniente de navio Anthony 3533 

Narval (SNCASO S.O.8000) 3882. 
3882 

NASA/Bocing OSRA 3592 

Natter (Bachem Ba 349) 3342 3374. 


NB-36H (Convair) 3456 
NB-52A (Boeing) 3123 


3 (Navy-Curtiss) 3192 

NC-À (Navy-Curtiss) 3192 

N.C.1070 (SNCAC) 3882 

NC.1071 ( Aérocentre) 3483, 3483 

NC 3020 ( Aérocentre Belphegor) 3393. 
3393, 3572 

NDN-1 Firecracker 3579, 3579 

Neale, capitán J.V 3138 

Nelson. comodoro F.E. 314- 

«Nell» (Mitsubishi G3M) 3237 

Neptune (Kawasaki P-2J) 3 

Neptune (Lockheed P2V) 3263, 3283. 
3394. 3304. 3418. 3432. 3428. 
3536. 3580. 3643. 384, 
3944, 4094 

Nesterov, capitán P.N, 3155 

Neville. teniente 3779 

Neville Wallis, diseñador Barner 3218 

Newall, coronel C.L.N. 3176 

Nieuport IIG 3153 

Nieuport VIM 3154 

Nicuport 17 3160. 3176, 3177 

Nieuport 17C 3177 

Nieuport 28 3178 

ieuport-Delage NiD.29 3197 

Nieuport Nighthawk 3612 

Nieuport Nightjar 3977 

Nighthawk (Nieuport) 3612 

Night Hawk (Sikorsky HH-60D) 3600. 
3600. 3744 

Nightjar (Nieuport) 3977 

Nihon XC-1 3540. 3540 

Nimrod (British Aerospace) 3595. 
3596. 3702. 3738, 3759, 3897. 3903 

Nimrod (Hawker Siddeley) 3519, 3533. 
3978, 3980 

NM-1 (Tsybin) 3125 

Nogrady AN-2 Avionette 4024 

Noratlas (Nord 2500) 3284. 3782 

Nord 500 3204. 3563. 3533 

Nord 1405 Gerfaut 3436 

Nord 1500 (SNCAC) 3882 

Nord 1500 Griffon 3504. 

Nord 2200 (SNCAC) 3882 

Nord 2500 Noratlas 3284 

Nord Gerfaut II 3125 

Nord Noratlas 3782 

Norge 3212 

North American A-5 Vigilante 3925-3931 

North American A-5 Vigilante 3844 

North American AJ.1 Savage 3483 

North American B-25 Mitchell 3244. 
3209. 3314. 3315, 333, 3334. 
3355. 3957. 4082. 4083 

North American B-45 Tornado 3398, 


3399, 3422. 3521. 3543, 4041. 4042 
North American B-70 Valkyrie 3500, 
3524, 3524 


North American BT-9 Yale 4162 

North American F-82 Twin Mustang 
3412. 3602, 3602 

North American F-86 Sabre 
3264, 3282, 3282. 3283. 
3396. 3416. 3417, 3418. 
3420. 3432. 3433. 3434. 
3514. 3521. 3575. 3602. 
3623. 3624. 3682. 3797, 3880, 4017. 


4042. 4082. 4083, 4084, 4121. 
4122, 4123, 4158 

North American F-l00 Super Sabre 
3284. M33. 343, 3435, 3438. 
3438. 3439. 3475, 3498. 3502. 
3513. 3623, 3624, 3682. 3682, 3684. 
4084. 4104, 4122 

North American F-107 3503 

North American FJ-1 Fury 3396. 3482 

North American FJ-2 Fury 3436 

North American FI-3 Fury 3438, 3843 

North American FI-4 Fury 3863 

North American NA-73X 3278. 3278 

North American O-47 4164 

North American OV-10 Bronco 3533, 
3539. 4124. 4284 

North American P-51 (F-51 Mustang) 
3278. 3078. 3352. 3354, 3375. 
3376. 3402. 3402. 3412. 3413. 
3413. 3414, 3497, 3543, 3614, 3660, 
3853, 3880, 3898, 3953, 4018, 4037, 
4052, 4079, 4080, 4082. 4093, 4094, 
4120. 4121. 4121, 4139, 4154, 4158, 
4174, 4285. 

North American RB-45 3622 

North American Sabreliner 3460, 3921, 
3921. 3923 

North American SNJ-1 4163 

North American T-6 Texan 3256. 3283, 
3458, 3459, 4162 

North American T-28 Trojan 3459, 
3577. 4283, 4284 

North American X-15 3724-3731 

North American X-15 3123. 3124. 
3125. 3473. 3473. 3478. M79, 
3479. 3479. 3496, 3498, 3499, 3490, 
3519. 3520 

North American XB-70 Valkyre 4265- 
am 

North American YF-94 A 3502, 3502 

Northrop BT-1 3 |. 3256. 3260. 

Northrop F-5 Freedom Fighter 3: 
3558. 3558, 3703, 4084, 4099, 

22. 4124. 4296, 4296”, 4300. 

Northrop F-SE Tiger 11 3443, 3574, 
4284 

Northrop F-20 3598, 3598 

Northrop NL-10 3518. 3518. 3534 

Northrop M2-F2 3516 

Northrop MX-324 3256. 3256 

Northrop N-3PB 4097 


Northrop P-61 Black Widow 3316. 
3316, 3543 

Northrop T-38 Talon 3480, 3480. 3762. 
3762 

Northrop XP-56 Black Bullet 4142, 
4142 


Northrop XP-79B 4143, 4144 
Northrop YA-9A 3557 
Northrop YB-49 3123, 3522 
Northrop YF-17A 3572. 3573 
NOTAR (Huges Helicopters) 3597, 
3597 
NY-2 (Consolidated Husky) 3218 
Nymph (Briten-Norman BN-3) 3535 
NYP (Ryan) 3214 


(9 


2A (Cessna Modelo 337) 4281 

02U (Vought Corsair) 3215 

0.22 (Leduc) 3504 

0/400 (Handley Page) 3176. 3179, 3180 

Obert. profesor Hermann 3214 

OH6A (Hughes) 4124 

OH-58 (Bell) 3513 

Ohain. diseñador Pabst von 3252. 3256, 
3259 

1-2 (Berliner-Joyce) 3240 

One-Eleven (BAC) 3497. 3513. 3513, 
3514, 3554, 3921 

Onyx (CP-150) 4024 

Optica (Edgley EAT) 3595 

Orion (Lockheed P-3) 3522. 3503. 
3702. 3844, 3903, 3904, 4100, 
4262, 4298, 4298". 4299", 4300 

Osage (Hughes Modelo 269 THSSA) 
3144 


Overstrand (Boulton Paul) 3850 

Overstrcet. capitán de fragata James 
4123 

Ovington. piloto Earle L. 3139 

Ouragan (Dassault MD 450) 3399, 
3399, 4283 

OV-1 (Grumman Mohawk) 3444. 3444, 
3624, 3702 

OV-10 (North American Bronco) 3533. 
3539, 4124, 4284 

Oxford (Airspeed) 3293 


P 


P-23 (Kawasaki Neptune) 3536 
P2V (Lockheed Neptune) 3263. 


3536. 3580. 3643. 
3994, 4095 

P2Y (Consolidated) 3236. 3236. 3237. 
3237 

P-3 (Lockheed Orion) 3522. 3593. 
3702, 3844. 3904. 4100, 4262, 4298, 
4298". 4299". 4300 

P3Y (Consolidated Catalina) 3239, 
3239, 3240 

PAM (Martin Mercator) 3473, 3473, 
3843. 3843, 3844, 4043, 4044. 4122 


P-5 (Martin PSM Marlin) 3222. 3842 

PSM (Martin P-5 Marlin) 3222 

P6M (Martin Sea Master) 3222. 3222 

P.11 (PZL) 3259. 3260 

P-35 (Curtiss) 3299 

P-38 (Lockheed Lightning) 3244, 3335. 
3335. 3376. 3401. 3402, 3403. 
3456. 4142, 4143 

P-40 (Curtiss Warhawk) 3296, 3298. 
3298, 3299, 3300, 3316. 3320. 
3335, 3337. 3337. 4081. 4141 

P-47 (Republic Thunderbolt) 3244. 
3281, 3294, 3423, 3642. 3699, 
3915, 3932, 4040, 4053, 4081, 4082. 
4083. 4184 

P-51 (North American Mustang) 3278. 
3278, 3352. 3354, 3375. 3376. 
3402. 3402, 3412. 3413. 3413. 
3414. 3497. 3543, 3614, 3660, 3853, 
3880, 3898, 3953, 4018, 4037, 4052, 
4079, 4080, 4082, 4093, 4094, 
4120, 4121, 4121. 4130, 4154. 
4158, 4174. 4285 

P-59 (Bell Airacomet) 3121, 3319. 
3319, 4152 

P-59B (Bell) 3122. 

P-61 (Northrop Black Widow) 3316. 
3316, 3543 

P.66 (Partenavia Charlie) 3962 

P.66 (Vultee Vanguard) 4143 

P.69 (Partenavia Victor) 3593 

P.70 (Partenavia Alpha) 3557. 

P-70 (Douglas Havoc) 3678. 

P-75A (Eagle) 4143 

-80 (Lockheed Shooting Star) 3243. 
3244, 381, 3352. 

3305. 3395. 3398, 
3602, 4042 

11 (Boulton Paul) 3414 

30 (Boulton Paul) 3414 

49 (Piaggio) 3457. 3457 

(66 (Piaggio) 3577. 3784 

1 (Saunders-Roe) 3460. 

n (Westland) 3822 

040 (Hawker) 3395. 3395 

067 (Hawker) 3417 

121 (Hawker) 3504 

127 (Hawker) 3163, 3164. 3457. 

3478, 3478, 3480, 3480 

-28 (Piper Warrior) 3961. 3962 

a per Saratoga) 3963 

Pacific Clipper (Boeing Modelo 314A) 
3299 

Packet (Fairchild C-82) 3182, 3383 

Packet (Fairchild XC-82) 3182 

Packplane (Fairchild XC-120) 3182. 
3183 

Page. capitán de fragata L.C. 

PANAVIA Tornado 3539, 357. 
3580. 3595, 3636, 36: 
3683, 3695, 3753, 4254 

Panther (Grumman F9F) 3400. 341 
3413, 3414, 3841. 3841. 3 
3843. 3861. 3862. 3863 

Parker, piloto A-H. 3499 

Parnall Peto 3212 

Partenavia P.66 Charlie 3962 

Partenavia P.68 Victor 3593 

Partenavia P.70 Alpha 3557, 3557 

Patrick, general de brigada Manson M. 
3178, 3215 

Patterson. mayor Cyril 3194 

Paul Cornu. helicóptero 3135 

Paulhan, ingeniero y piloto Lowis 3138 

PB28 (Boeing) 3132 

PB2M (Martin Mars) 3340. 

PBY (Consolidated Catalina) 3252. 
3260. 3295. 3338. 3376. 3419. 
3642, 3462, 3994, 4020, 4053, 4054, 
4100, 4138 

PC-7 (Pilatus) 3592. 3762. 3764, 4282. 
4283 

PC-8 (Pilatus Twin-Porter) 3520 

PCA-2 (Pitenirn-Cierva) 3234, 3235 

Pe-2 (Petlyakov) 3284. 3284 

Peacemaker (Convair B-36) 3183, 3322. 

3393. 3394, 3397. 3397. 


3414, 3602. 


Peck, capitán B.A. 3179 

Peenemünde. bombardeo de 3339 

Pegaso (Italair F.20) 

«Peggy» (Mitsubishi 

Pelican (ICA-831) 3764 

Pembroke (Hunting) 3675, 3780 

Pequet. piloto Henri 3139 

Percival Proctor 4162 

Pérez Sánchez. mecánico Eugenio 3212 

Perfect (Slingsby) 4002 

Pershing. general John J. 3178 

Petlyakov Pe-2 3284, 3284 

Peto (Parnall) 3212 

Pfeil (Dornier Do 335) 3340, 3342. 
3343 

Phantom (McDonnell 
3482, 3861. 3863 

Phantom (McDonnell XFP-1) 4144 

Phantom II (McDonnel Douglas F-4) 
3443. 3444, 3459, 3461, 3478. 
3492. 3514. 3514. 3534. 3535. 
3537. 3538, 3552. 3556. 3559. 
3572.3576. 3604, 3615, 3620, 3654, 
3672, 3682, 3682, 3683. 3683. 
3698. 3698. 3703. 3704. 3704. 
3712, 3737, 3770, 3773, 3776, 3749, 
3815, 3824, 38. 
3879. 4122. 41 


FH-1) 3397. 


Philippine Clipper (Martin M-130) 
3299, 3299 
Phillips. ingeniero Horatio F. 3134 


Phillips, multiplano de 3134 

Piaggio P.149 3457. 3457 

Piaggio P.166 3577. 3784 

Piasecki CH-21 Shawne 3492. 3864 

Piasecki HRP-1 3862. 3862 

Picard. piloto Auguste 3232 

Picchio (Procaer F.15) 3580 

Piel Émeraude 3962 

PIK-20E (Eiri Avion) 4004 

Pilatus Britten-Norman Islander 4104 

Pilatus PC-7 3592. 3762. 3764. 4282. 
4283 

Pilatus PC-8 Twin-Porter 3520 

Pillán (ENAER T-35) 3763. 3764 

Pioneer (Scottish Aviation) 3412. 3412. 
3994, 4066 

Piper Aztec 3783 

Piper Cheyenne IV 3563. 3941, 3942 

Piper Cub 4024-4031 

Piper Cub CUBY 3982. 3983 

Piper PA-28 Warrior 3961 

Piper PA-31 Satatoga 3963 

Pipistrello (Savoia-Marchetti S.M.81) 
3383, 3384. 

Pirate (Vought F-6U) 3481. 3483 

Pitcairn-Cierva PCA-2 3234. 3235 

Pitts S-1 Special 3983 

Pitts Special 3964 

Pixton. piloto Cecil Howard 3154 

Plymouth (Short) 3396. 

PN-9 (Naval Aircraft Factory) 3200 

Po-2 (Polikarpov U-2) 3215. 4083, 4163 

Poelman. piloto van Weerden 3199 

Polikarpov_1-15 Chato 3237, 3254. 
3255. 3256. 3258. 

Polikarpov 1-16 Mosca 3285-3291 

Polikarpov_I-16 Mosca 3237. 3253, 
3255. 3256. 3257 

Polikarpov R-5 3404 

Polikarpov R-Z 3404 

Polikarpov U-2 (Po-2) 3215. 4163 

Porte Baby (Felixstowe) 3159 

Porte, comandante J.C. 3159 

Post. piloto Wiley 3232, 3236 

Potez 50 3236. 3236 

Potez 840 3279 

Potter, alférez Stephan 3177 

Pou-du-Ciel 3983. 3984 

Pou-Plume (Mignet) 3984 

Powers. piloto Gary 3622 

“Pregnant Guppys (Boeing Aero Spa- 
celines B-337PG) 3494. 

Prévost. piloto Maurice 
3233 

Pride. teniente de navio A.M. 3215 

Pricr. piloto Pierre 3139 

Princess (Saunders-Roe SR-45) 3223. 

3, 3419. 3419 

Privatecr (Consolidated) 3944, 4044 

Procaer F.15 Picchio 3580 

Proctor (Percival) 4162 

Prodger. piloto Clifford B. 3180 

Propellerplane (Hiller X-18) 3203 

Provider (Fairchild C-123) 3 

in Meiwa SS-2) 3222 

PS.26-6 (de Havilland Gyron) 3504 

PS-84 (Lisunov) 3296 

PT-13 (Boeing) 4162 

PT-17 (Boeing) 4162 

PT-20 (Ryan) 4162 

PT-21 (Ryan) 4162 

PT-22 (Ryan Recruit) 4162 

PT-23 (Fairchild) 4162 

PT-26 (Fairchild Cornell) 4162 

Pucará (FMA [ASR) 3536. 3537. 3574 

Púlqui (FMA 1.Ae.27) 3503 

Púlqui IL (FMA LAc.33) 3412 

Puma (Aérospatiale SA 330) 3442. 
3537, 3715, 3781 

Puma (Westland) 4283. 4285 

Pup (Beagle B.121) 3517 

Pup (Sopwith) 3160, 317: 

Puss Moth (de Havilland D.H.80) 
3234, 3235 

P.V.3 (Westland) 3235 

P.V.6 (Westland) 3235. 3235 

PV-15 (Piasecki Transporter) 3142 

PX-2 (Shin Meiwa) 3519. 3520, 3520 

Python (Armstrong Siddeley) 3 

PZL-104 Wilga 3495 

PZL-107 Kruk 3559 

PZL-Mielec M-15 3944. 3944 

PZL-Mielec TS-11 Iskra 3764. 4103 

PZL P.11 3259. 3260 

PZL Swidnik Kania o Kitty Hawk 
3594, 3595. 4175 


Q 


0-5 (Nanchang) 4084 
Quénault, aviador francés 3155 
Quesada, teniente Elwood R. 3217 
Quickie 3981 

Quicksilver (Eipper MX) 4023 
OSRA (NASA/Boeing) 3592 


us. 


R 


R (Zeppelin-Staaken) 3176 

R.VI (Zeppelin-Staaken) 3176 
R3Y (Convair) 3223, 3224, 3224 
R-4 (Sikorsky) 3721 

R-5 (Polikarpov) 3404 

R-10 (Kharkov) 3404 

R-34 (Armstrong Whitworth) 3193 


R-38 (Armstrong Whitworth) 3196 


R-100 (Vickers) 3218. 3220 
R 235 (Socata Guerrier) 3764 
Rada. piloto Pablo 3212. 3217 


Rallye 150T 3962 

Rallye 325 CA Agricole 3579 

Rallye Club (MS-800B) 4004 

Rand KR-1 3982 

Rapier (Convair F-108) 3503 

Raven (Grumman/Genera! Dynamics 
EF-111A) 3597 

RB-1 (Budd Conestoga) 3377. 3377. 
3383 

RB-26 (Douglas Invader) 4042 

RB-29 (Boeing Superfortress) 4122 

RB-36D (Convair Peacemaker) 4042 

RB-45 (North American Tornado) 

4041, 4042, 4061 

RB-47 (Boeing Stratojet) 4044, 4062 

RB-50 (Boeing Superfortress) 4042 

RB-57 (Martin) 3623. 3624, 4062" 

RB-69A (Lockheed) 4062. 4062 

RC-121 (Lockheed Warning Star) 


3603. 3603 
RC-135 (Boeing C-135) 3701. 3702, 
3702, 4063 
R.E.8 (Royal Establishment) 3654, 
3655, 3715, 3759, 3778, 3799 
Read. capitán de corbeta A.C. 3192 
F-84 Thunderjet 3283 


"RAF Thunderstreak 3283. 
3284. 3323. 3324, 3436. 3458. 
OL. 3624 
Republic F-IÜS Thunderchief 3500. 

3 3512, 3513. 3516, 3519. 


Republic P-47 Thunderbolt 3244. 3281. 
3294. 3403, 3642. 3699. 3914, 3932. 
4040, 4053, 4081. 1081. 4082, 4083. 
4184 

Republic RF-84 Thunderflash 3: 
3624, 3682. 3683. 4042. 4083. 

Republic XF-12 3403. 3403 

Republic XF-84H 3501 

Republic XF-91 Thunderceptor 3502, 
3502 

Republie XF-103 3503 

Republic XP-47B 3294 

Republic XP-72 4143 

Republic XP-84 3501 

Republic YA-10A (Fairchild) 

Revathi Mk I 

RF-1 (Rhein-Flugzeugbau) 3563 

RF-1 Avion Planeur 4003 

RF4D (Fournier) 4004 

RF-4 (Douglas) 4061 

RF-4 (McDonnell Douglas Phantom) 
3682 

RF-80 (Lockheed Shooting Star) 4042 

RE-S4F (Republic Thunderflash) 328: 
3624. 3682. 3683, 4042. 4042. 
4083. 4084 

RF-101 (McDonnell Voodoo) 4061. 
4061 

REB AWI-2 Fantrainer 3580. 3764 

RFB X-l3Am Aerofoil Boat 3224, 
3224 

RG (Glasair) 3983 

Rhcin-Flugzcugbau 
3560 

Rhein-Flugzcugbau RF-1 3563 

Rhodes-Moorhouse. alférez W.V. 3157 

Ribot. primer ministro Alexandre 3174 

Richet. diseñador Charles 3134 

Richter. teniente John P. 3198 

Richthofen, Manfred Freiherr von 
3160. 3475. 3178 

Robertson. sir MacPherson 3238 

Robin ATL 3761 

Robin/Centre-Est HR200 3554. 3555 

Robinson. sargento artillero Robert G. 
3180 

Roche. baronesa de la 3137 

Rockwell B-1 4045-4051 

Rockwell B-1 3304. 3325. 3325. 3461. 


Fanliner 3560. 


Rockwell Sabre 75 3558. 
Rockwell T-2C 3764 
Rockwell T-39 Sabreliner 3783 
Rockwell XFV-12A 3164 
Rodgers. capitán de fragata John 3200 
Roc. ingeniero A.V. 3136 
Roe I Triplane 3136 
Rolls, empresario Charles Stewart 3138 
Rombac 1-11 Serie 560 3598 
Rosecrans. teniente general 4121 
Rosenthal. teniente barón von 3155 
Rothermere. lord 3177. 3178 
Rotodyne (Fairey) 3142*. 3143, 3457. 
3457 
Royal Aircraft Factory B.E.2 3157 
Royal Aircraft Factory B.E.2a 3155 
Royal Aircraft Factory B.E.2c 3160 
Royal Aircraft Factory B.E.2e 3195 


^ 3160, 3174. 3176. 3672, 3732, 3858 
Royal Aircraft Factory S.E.5 3785-3791 
Royal Aircraft Factory S.E.5 3174. 

3618 
Royal Aircraft Factory S.E.5a 3195. 

3179. 3612, 3679, 3789, 3814, 3852 
Royce. empresario Henry 3138 
Rowell, mayor Ross 3214 
Ruiz de Alda. capitán Julio 3212. 3217 
Rummey Samson. teniente de navio 

Charles 3139 


Rutan Modelo 40 Defiant 3984 

Rutland. teniente F.J. 3159 

Ryan FR-1 Fireball 3380. 3380. 3482 

Ryan NYP 3214 

Ryan PT-20 4162 

Ryan PT-21 4162 

Ryan PT-22 Recruit 4162 

Ryan VZ-2RY Vertiplane 3202. 3203 

Ryan X-13 Vertijet 3162, 3440, 3440 

Ryan XF-109 3503 

Ryan XV-5A 3164. 3165. 3499, 3533, 
3533 

Ryneveld. coronel Pierre van 3195 

R-Z (Polikarpov) 3404 


S 


S-1 (Pius Special) 3983 

5-2 (Grumman Tracker) 3126-3132 

S2 (Grumman Tracker) 3644. 3844. 
4124 

S-3A (Lockheed Viking) 3556. 3556. 
3872. 3572, 3577 

$.5 (Supermarine) 3215 

S/6 (Supermarine) 3218 

S6 (Short Sturgeon) 3424 

S.6B (Supermarine) 3232. 3233, 3233 

S.16bis (Savoia) 3199 

5.20 (Short Mercury) 3256, 3257, 


$.25 (Short Sandringham) 3396 
$.26 (Short Clase G) 3359. 3360 
5.27 (Short) 3139 

i5 (Short Shetland) 3423. 3424 


P 


E 9. 3240. 3255. 3256. 
3299 

S-51 (Sikorsky H-5G) 
3412, 3412. 3413. MIS 


S-55 (Sikorsky Chikasaw) 3825-3831 
55 (Sikorsky Chikasaw) 3400, 3400. 


3419, 3433, 3454, 3478 
s E orsi »; 31427, 3143 


1 (Sikorsky) 3145. 3514, 3723. 3824 
S-62 (Sikorsky 3478 
5-64 (Sikorsky Skycrane) 3143 
5-67 (Sikorsky Blackhawk) 3539. 
5-70 (Sikorsky) 3574. 357: 
E 
S-72 (Sikorsky) 5378, 5378. 5392 
S-76 (Sikorsky) 3443 
5.102/103 (Mikoyan-Gurevich MiG- 
15bis) 4101. 4103 
5.104 (Mikoyan-Gurevich Mi 
A101 
5.107 (Mikoyan-Gurevich MiG-21) 
4101 


S.A.4 (Short Sperrin) 3302, 3522 

SA 3ISB (Aérospatiale) 3557 

SA 3I9B (Aérospatiale Alouette 111) 
3144, 3442. 4104, 4124, 4278. 
4278" 

SA 321 (Aérospatiale Super Frelon) 
3405. 3598. 3744. 3884 

SA 330 (Aérospatiale Puma) 3442. 
3514, 3514. 3537. 3715. 3781. 
4278. 4278" 

SA 330 (Sud-Avation) 3514. 3514 

SA 332 (Aérospatiale Super Puma) 

3444, 3537, 3593. as. 3781. 
3221, 4278, 4278" 

SA 340 (Sud-Aviation) 3517, 3517 

SA 365 (Aérospatiale Dauphin) 3575. 

75, 3594. 3594, 4242 

Saab 29 3398 

Saab 32 Lansen 3420. 3440. 3440 


Saab 105 3496. 3497. 3538. 3556. 3557 

Saab 210 Draken 3417 

Saab BT-9 3540 

Saab-Fairchild SF 340 3563. 3599 

Saab J29 3479 

Saab MFI-15 3553 

Saab MFLI7 Supporter 3587. 3557. 
3761 

Sabre 75 (Rockwell) 3558. 3558 

Sabre (Canadair F-86) 369: 
4174 

Sabreliner (North American) 3460. 
3921, 3921, 3923 

Sabreliner (Rockwell T-39) 3783 

Sabre (North American F-86) 3263. 
3264, 3283, 3283. 3283, 3302. 
3306. 3416. 3417. 3418. 3419. 
3420. 


4154, 


. 3602. 3603, 

, 3880, 4017. 
3042. 4082. 4083. 4084, 4121. 
4122, 4123, 4158 

Sacta (Hispano Aviación HA-200) 
3439 


Volumen Páginas 
13 3121-3360 
14 3361-3600 
15 3601-3840 
16 3841-4080 
17 4081-4300 


Sagittario (Ambrosini) 3432 

Saiman 200 4164 

Saint-Exupéry. capitán Antoine de 
3238 

Saiun (Nakajima CÓN) 3404, 3404 + 


. sir Geoffrey 3235 

Salmond. sir John 3177. 3196, 3200. 
3218 

Salmson 2 3176 

Samson, piloto naval Charles Rumney 
3139, 3140, 3140 

Sandringham (Short 5.25) 3396 

Santos-Dumont, constructor y piloto 
Alberto 3134 

Santos-Dumont 14-bis 3134 

Sapphire (Armstrong Siddeley) 3420 

Sapphire (Armstrong Whitworth) 3417 

Saratoga (Piper PA-32) 3963 

Saro London 3976, 4020 

Saro Stranraer 4020 

Saud, estadista [bn 3198 

Saunders ST-27 3573 

Saunders ST-18 3573 

Saunders-Roe P.531 3460 

Saunders-Roc 

Saunders-Roe SR. 
3223, 3419, 34) 

Saunders-Roe SR.53 3486. 35 

Saunders-Roe SR.117 3504 


Suunders-Roe SR.A/| 3221, 3223, 
3395, 3395 l 
Savage (North American AJ.1) 3483 


SAVER (Kaman KA-100) 3556 
avitskaya. cosmonauta Svetlana 3600 
avoia 16 3197 

Savoia S. 16bis 3199 

Savoia-Marchetti S.55 3232, 3232. 323% 
Savoia-Marchetti S.M.73 4057 
Savoia-Marchetti S.M.79 3253 


Savoia-Marchewi S.M.8i Pipistrel 
S.M.82 Cangi 
Ea 
Savoia-Marchetti S.M.& 


3882, 3883 
S.B.3 (Short) 3484 
5.V.4 (Short Sherpa) 3435 
S.B.6 (Short Scamew) 3434 
SBD (Douglas Dauntless) 3299, à 
3313, 3320, 3882, 3882 
. 3164, 3455. 3455. 


SC.5 (Short) 3497. 3497 

SC.5/10 (Short Belfast) 35 
am 

SC.7 (Short Skyvan) 3496. 3562 

carab (Supermarine) 3197, 3199 

Scimitar (Supermarine) 3455. 3456. 
3821, 3822. 3822. 382. 

Scheibe SF-25 Motorfalke 4002 

Schilt, teniente Christian F, 32 

Schirra. astronauta Walker 3534 

Schkrouff. piloto Van den 3136 

Schleiner ASK-16 4003 

Schneider, deportista francés Jaques - 


3515 


3233 
Schutte-Lanz SL.11 3160 
Schwann. capitán de fragata Oirer 


3139. 3139 

Scott. piloro Charles W.A, 3234, 3238 | 

Scottish Aviation Bulldog Serie 10 
3554 

Scottish Aviation Pioneer 3412, 3412. 
3994, 4056 

Scottish Aviation Twin Pioneer 3514. . 
3818, 3994, 4015 

Scorpion (Northrop F-89) 3502, 3682. 
3602. 3603 


Scout A (Bristol) 3154 

Scout C (Bristol) 3154, 3157. 

Scout D (Bristol) 3154 

Scout (Westland) 4242, 4259 

Scriven. general de brigada George P. 
3156 

S.E.S (Royal Aircraft Factory) 3785- 
3791 

S.E.5 (Royal Aircraft Factory) 3174. 
3618 

S.E.5a (Royal Aircraft Factory) 3195. 
3199, 3612, 3679, 3798, 3814, 3852 

S.E.161 (Sud-Est Languedoc) 3434 

S.E.210 (Sud-Est Caravelle) 3439, 3540 

Seabat (Sikorsky HSS-1) 3844 

Sea Dart (Convair F2Y). 

Sea Dart (Convair XF2Y-1) 3432. 
3433, 3433 

Seafire (Supermarine) 3414, 3481. 
3801. 3802. 3882. 3883 

Sea Fury (Hawker) 3345-3351 

Sea Futy (Hawker) 3373. 3374, 3395. 
3414, 3419, 3419, 3402. 3481. 
3641. 3803, 3803 


XV 


(Supermarine Tipo 381) 3424 
er (British Aerospace) 3306- 


ier (British Aerospace) 3824. 
4204 


(Hawker) 3545-3551 
(Hawker) 3395, 3455, 3573, 
j- 3578. 3804. 3804 
" (Sikorsky SH-60B) 3595. 
IB. 3724 
ine (Hawker) 3297. 3297 
¡King (Sikorsky SH-3A) 3813. 3513. 
3407, 3844, 3977, 4098 
King (Sikorsky SH-3D) 4300. 
2500" 
(Westland) 3444. 3536, 3594. 
4. 3743, 3824, 3824 
Ksieht (Sikorsky H-46) 3733, 3744 
Rex Master (Martin P6M) 3222. 3222 
Mew (Short S.B.6) 3434, 3484 
Otter f (Supermarine); 4060. 4060. 


land D.H.112) 
3282. 3417, 3460, 3620 
Vixen (de Havilland D.H.110) 


d . teniente Thomas E. 3135 
1 (Stinson) 3973. 3973 
ECAT Jaguar 3533, 3: 


3n. 3654, 3658, 3703, 3703. 3712. 


P100 (Scottish Aviation Bulldog) 
3554 
Se 560 ( Rombae 1-11) 3598 
B (Scheibe Motorspatz) 4003 
(Scheibe Super Falke) 4004 
25 (Scheibe Motofalke) 4002 


7 S604. 3977. 3997 4098, 08 
s Sea King) 4300. 


3723. 3724 
ton (Avro) 3262, 3263, 3519, 
3634, 3720, 3737. 3737, 3976, 3977. 


CH-21) 3492, 3864. 
mdoah (ZR-1) 3194, 3199, 3200 


soting Star (Lockheed P-80) 3243. 
3244. 3281, 3352. 3352. 3393. 
3396. 3398. 3414, 3602. 


4018, 4018. 4053. 4053, 4054, 


.25 Sandringham 3396 
26 Clase G 3359. 3360 


Shetland 3423, 3424 
3139, 3140 


B4 Sherpa 3485. 
¡Sort S.B.6 Seamew 3 
Short SC. 3163, Sid. ass. 3455. 
3475. 3476 
Short SC.5 3497, 3497 
Sbort SC.5/10 Belfast 3515. 3515, 3772. 
372 
¡Short SC.7 Skyvan 3496. 3496. 3562 
Short C-23A Sherpa 3598, 3600 
Sbort Scamew 3484 
Sbort Singapore 3977. 3977 
Sort Solent 3414. 3437. 3478 
Short Stirling 3258. 3280. 3292. 3294. 
3299. 3316, 3333, 3333. 3335.3337. 
3361.3362, 3363. 3382, 3934. 3934. 
3973. 3975. 3974. 3974. 3998. 
3998, 4075. 4075. 4076. 4076. 
4218, 4218. 4255. 4255 
3256. 3256. 
3340. 3376. 3308, 3399. 


3413. 3854. 3854, 3975, 3075, 3978, 


3078, 3979. 3979. 3994. 3994, 
4013. 4013. 4014. 4014. 4098. 
4098. 4155, 4155. 4180. 4180. 
4182, 4182 

Short-Wright (biplano) 3138 

Shrimp (Saunders-Roe 5.37) 3423 

Si 204 (Siebel) 4164 

SIAI-Marchetti AS.202 Bravo 3573, 
3573 

SIAI-Marchetti S.205 3962 

SIAI-Marchetti S.211 3569 

SIAL Marchetti S.M.1019 3553 

Sidestrand (Boulton Paul) 3859 

Siebel Si 204 4164 

Sikorsky Bolshoi 3153 

Sikorsky CH-53 3444. 3572, 3572. 3595, 
3723, 3742*, 3743 864 

Sikorsky CH-54 3 

Sikorsky EH-60 3 

Sikorsky H-5G (S-51) 3395. 3397, 3397. 
3412. 3412, 3413. 3413. 3883 

Sikorsky H-34 3445-3452 

Sikorsky H-60 Blackhawk 3865-3871 

corsky HH-53 3517. 3557. 3557 

sky HH-60D Nighthawk 3600. 

3600, 3744 

Sikorsky HNS-1 3352. 3352 

Sikorsky HO3S 3862 

orskv HO3S 3844 

Sikorsky Hoverfly 3803. 4272. 

Sikorsky HRS-1 3417. 3723. 3863 

Sikorsky HR2S 3864, 3864 

Sikorsky HSS-1 Seabat 3844 

Sikorsky HUS 3863, 3864 

Sikorsky. ingeniero Igor 3153 

ikorsky Ilya Muromets 3154, 3156 

Sikorsky Le Grand 3153 

Sikorsky R-4 3721 

Sikorsky S-40 3233. 3233 

Sikorsky S-42 3239, 3240, 3255, 3256. 
3299 

Sikorsky S-55 Chikasaw 3825-3831 

5-55 Chikasaw 3400. 3400. 


Sikorsky $-58 3134. 
rsky S-59 (XH-: 
korsky S-61 3145, 


Sikors 12 3578, 3578. 3592 

Sikorsky S-76 3443 

Sikorsky SH-3A Sca King 3513, 3513. 
3497, 3844, 3973, 4098 

korsky SH-3D Sea King 4300. 4300* 

Sikorsky SH-60B Seahawk 3595, 3723. 


Sikorsky UH-34 3498. 3864 

Sikorsky UH-60 Blackhawk 3743, 3744 
Sikorsky VS-300 3142. 3274, 3274 
Sikorsky XH-59 3559, 3559 

Silver Dart (Acrodrome n." 4) 3136 
Silver Queen (Vickers Vimy) 3195 
Silver Queen 11 (Vickers Vimy) 3195 


ij 
Sippé. teniente de patrulla S.V. 3156 
Sirocco (Aviasud) 4024 
Siskin (Armastrong Whitworth) 3216, 
3697. 3697. 3735. 3735 
Skene. teniente R.R. 31 
Skybolt (Douglas) 3304 
Skybolt (Steen) 3983 
Skycrane (Sikorsky 5-64) 3143. 
Skyhawk (Cessna 172) 3963 
Skyhawk (Douglas A-4: véase también 
McDonnell Douglas) 3437, 3444. 
34 3483. 3516. 3517. 3557. 
3593. 3764. 3764. 3844. 3863. 3864 
Skylancer (Douglas XFSD) 3482 
Skylark (Slingsby) 4002 
Skymaster (Douglas C-54) 3241. 3244, 
3245. 3380. 3383, 3395. 3305. 
3642, 4016 — 
Skynight (Douglas F3D) 3420, 
3863 


3482. 


Skyraider (Douglas A-I) 3412. 3415. 
3410, 3438, 3483. 3804. 3821. 
3821. 3841. 3841. 3842. 3842. 
3862*. 3862, 3863 

Skyray (Douglas FAD) 3904-3911 

Skyray (Douglas FAD) 3453. 
3482, 3843. 3844, 3863. 
4122, 4123 

Skyrocket (Douglas D-558-11) 31247 

Skyservant (Dornier Do 28D) 3515. 

3556. 3784 

Skyshark (Douglas XA2D-1) 3483 

Skytrader 800 Dominion 3575 

Skytrain II (McDonnell Douglas C-9) 
3559 

Skytreak (Douglas D-558-1) 3122. 
3124". 3394. 3395. 3395 

Skyvan (Short SC.7) 3496. 3562 

Skywarrior (Douglas A-3) 3385-3391 

Skywarrior (Douglas A-3) 3453. 3453. 
3454. 3474. 3522. 3844 

Skywarrior (Douglas EA-3B) 4062 

SL.11 (Schutte-Lanz) 3160 

Slingsby Perfect 4002 

Slingsby Skylark 4002 

5.M.73 (Savoia-Marchetti) 4057 

5.M.79 (Savoia-Marchetti) 3253 

S.M.81 (Savoia-Marchetti Pipistrello) 
3383. 3384 


3453. 
3864. 


S.M.82 (Savoia-Marchetti Canguro) 
3383, 3384 

S.M.83 (Savoia-Marchetti) 3300 

S.M.1019 (SIAI-Marchetti) 3553 

Smart. subteniente B.A. 3176 

Smith. teniente B.L. 3154 

Smith. teniente Keith 3195 

in Lowell H. 3198. 3198 

Smith Miniplanc 3983 

Smith. capitán Ross 3179. 3180, 3195 

Smuts. teniente general Jan C. 3175 

SN600 (Aérospatiale Corvette) 3539. 
3558 

SNCAC N.C. 1070 3882 

SNCAC Nord 1500 3882 

SNCAC Nord 2000 3882 

SNCASE Aquilon 3883. 3884 

SNCASO S.O.8000 Narval 3882, 3882 

SNECMA C.450-01 Coléoptere 3162 

SNECMA TF.104 3164 

Snipe (Sopwith) 3180, 3198 

SNJ-1 (North American) 4163 

$.0.121 (Sud-Ouest Djinn) 3143. 
3144, 3435 

5.0.4050 (Sud-Ouest Vautour) 3284. 
3420 

5.0.8000 (SNCASO Narval) 3882. 


5.0.9000 (Sud-Ouest Trident) 31251 


S.0.9050 (Sud-Ouest Trident II) 3125 

Socata R 235 Guerrier 3764 

Soim (IAR-99) 3764 

SOKO G2-A Galeb 3764 

SOKO Jastreb 3703 

Solent (Short) 3414. 3437. 3478 

Sopwith 1913 Circuit Seaplane 3153 

Sopwith Atlantic 3193 

Sopwith Baby 4056, 4057 

Sopwith Camel 3175. 3176. 3178, 3179. 
3192. 3758. 3758. 3995, 3395 

Sopwith Dolphin 3672, 3672 

Sopwith Pup 3160. 3175. 3176. 3796. 
3796 

Sopwith Snipe 3180. 3198 

Sopwith T.1 Cuckoo 3175 

Sopwith Tabloid 3153, 3154, 
3155. 315 

Sopwith Triplane 3160 

Sorrell Hyperbipe 3983, 4024 

Southampton (Supermarine) 

8 3975, 3975. 3979. 3979 

Southern Clipper (Sikorsky S-40) 3233. 
3233 

SPAD VII 3159. 3160 

Spaatz. general Carl 3217 

Space Shuttle Orbiter 3518. 3558, 3576, 
3579, 3579 

Sparrowhawk (Curtis F9C-2) 3238. 


3215, 


Special (Monocoupe 110) 3964 
Special (Pitts S-1) 3983 

Special (Pitts) 3964 

Spectre (Lockheed AC-130) 3534 
Spearfish (Fairey) 3424 

Sperrin (Short S.A.4) 3302. 3522 
Spirale (Dassault MD.410) 3476 
Spitfire con motor Griffon 3265-3271 


Spitfire (Supermarine) 3244, 
3245, 3256. 3277. 3298. 

. 3317. 3334. 

. 3373. 3393. 3397. 

. 3402. 3400. 3403. 

. Mm. 3436. 

. 3658. 3658. 3658. 

. 3695. 3605. 3735. 

3735. 3739. 3739. 3794. 3794. 
3795, 3705, 3812. 3814. 


3814. 3832, 3833. 3838, 3840, 3898, 
3899. 3899. 3912. 3912. 3913. 
3913. 3914. 3014. 3915, 3938, 3952, 
3952. 3993. 3993. 3999. 3999. 
4012, 4018, 4032, 4033, 4033, 4035, 
4055. 4055. 4058, 4058. 4059, 4073. 
4077, 4078, 4080, 4082, 4092, 4093. 
4093. 4094. 4094, 4095, 4096, 4097, 
4098, 4098. 4099, 4099. 4112, 4113. 
4114; 4115, 4115.4116, 4120, 4132, 
4137, 4138, 4140, 4152, 4154, 41 
4175, 4175. 4176, 4177, 4177. 4178. 
4178. 4182, 4184, 4193, 4214, 4215, 
4217, 4217. 4218, 4232, 4232. 4234, 
4234. 4235, 4236, 4237, 3428, 4239, 
4240, 4240. 4252, 4257, 4257.4275, 
4276, 4276. 4277 

Sportsman 2+2 (CHUBY CUBY) 
3983. 3984 

Sprinter (VFW-Fokker H3) 3553 

SR-45 (Saunders-Roe Princess) 3223. 
3223. 3419. 3419 

SR-53 (Saunders-Roe) 3456, 3504. 3504 

SR-71_ (Lockheed Blackbird) 3 
3515. 3701*. 3704, 4061. 4064 
4282 

SR-117 (Saunders-Roc) 3504 

SR.A/1 (Saunders-Roe) 3221. 
3395. 3395 

SS-2 (Shin Meiwa PS-1) 3222 

ST-27 (Saunders) 3573 

ST-28 (Saunders) 3573 

Stafford. astronauta Thomas. 3536 

Stainforth. teniente de patrulla G.H. 
3232 

Stamer. piloto Friedrich 3216 

Stampe SV-4 3964 

Standard J (biplanos) 3178. 3200 

Stranraer (Supermarine) 4013 

Stranraer (Saro) 4020 

Starduster (Stolp) 3983 

Starduster Too (Stolp) 3983 


3223, 


Starfighter (Lockheed F-104) 3436. 
3436. 3458. 3459. 3475. 3480. 
3480. 3498. 3503. 3516. 3519. 
3534, 3580. 3604. 3623. 3624. 
4084. 4096, 4099, 4100, 4112, 4152, 
4154, 4173, 4222 

Starfire (Lockheed F-94) 3502, 3601 

StarLifter (Lockheed 270) 3184 

StarLifter (Lockheed C-141) 3184, 
3497, 3579. 3682 

Starliner (Lockheed L-1649A) 3455, 
3457 

Starship (Beechcraft) 3564. 3564, 3599, 
3599 


Stationer (Cessna modelo U206) 3944 

Sterman N2S 4163 

Steen Skybolt 3983 

Stiletto (Douglas X-3) 3122 

Stinson AT-19 Reliant 4169 

Stinson Sentinel 3973 

Stirling (Short) 3258. 3280. 3292. 3292. 
3294. 3299. 3316, 3333, 3333. 3335. 
3337. 3361. 3362. 3363. 3382. 
3382. 3934. 3034. 3973. 307. 
3974. 3974. 3998. 3998, 4075, 
4076. 4076. 4218. 4218. 4255, 42: 

Stolp Starduster 3983 

Stolp Starduster Too 3983 

Stone, teniente E.F, 3159 

Storch (Fieseler Fi 156) 4245-4251 

Storch (Fieseler Fi 156) 3364, 3376 

Stout 2-AT 3200 

Strata Rocket (MS-210C) 3963 

Stratocruiser (Boeing Modelo 377) 
3399, 3399. 3539 

Stratofortress (Boeing B-52) 3123. 
3125, 3324, 3418, 3439, 3 

3456. 3458, 3461. 
. 3514. 3815. 


Stratojet (Boeing B-47) 4225-4231 
Stratojet (Boeing B-47) 3323. 3 
. 3396. 3433. 3 

3477. 3477, 
Stratolifter (Bocing C 
Stratoliner (Boeing Modelo 307) 3258, 

3258. 3300. 3375. 3375 
Stratotanker (Boeing KC-135) 3184. 


332. 3324. 3325, 3497. 
3408. 3514, 3515. 3519. 3559, 
3661. 4063 


rever. teniente Ted 4184 

Strikemaster (BAC 167) 3520 

Stuka (Junkers Ju 87) 3239. 
3277, 3295. 3320. 

Sturgeon (Short S.6) 

Sturmovik (Ilyushin I1 

Sturmovik (Ilyushin I1-10) 3243. 4082, 
4083. 4122 

SV.4 (Stampe) 3964 

Su-7 (Sukhoi) 3442. 3443. 3462. 3584, 
3664. A101. 4103, 4103. 4. 4124 

Su-9/11 (Sukhoi «Fishpot») 3463. 3474, 
3584 

Su-10 (Sukhoi) 3523 

Su-11 (Sukhoi 

Su-15 (Sukhe 
3582. 3584 

Su-17 (Sukhoi «Fitter») 3125. 3464, 
3584, 3594 

Su-20 (Sukhoi) 3584, 4103 

22 (Sukhoi) 3442. 3584. 


581. 3584. 
Flagon») 3463, 3464, 


3584, 3904, 4204 

Sud-Aviation Caravelle 3472, 3480. 
3543 

Sud-Aviation SA 330 3514, 3514 

Sud-Aviation SA 340 3517, 3517 

Sud-Est Alouette 31447 

Sud-Est S.E.161 Languedoc 3434 

Sud-Est S.E.210 Caravelle 3439. 3540 

Sud-Ouest S.O.1221 Djinn 3143. 3144, 
3435 

Sud-Ouest S.O.4050 Vautour 3284, 
3420 

Sud-Ouest S.O.9000 Trident 3125. 
3432 

Sud-Ouest S.0.9050 Trident 11 3125 

Sugden. teniente C.E. 3159 

Sukhoi Su-7 3442. 3443. 3462, 3584, 
3664, 4101. 4103. 4103, 4122, 4124 

Sukhoi Su-9/11 «Fishpot 3436. 3474, 
3584 

Sukhoi Su-10 3523 

Sukhoi Su-11 3581. 3584 

Sukhoi Su-15 «Flagon» 3463. 3464, 
3582. 3584 

Sukhoi Su-17 «Fitter» 3125. 3464, 3584. 
3594 

Sukhoi Su-20 3584, 4103 

Sukhoi Su-22 3442, 3584, 3597 

Sukhoi Su-24 «Fencer» 3462. 3463. 
3594 

Sukhoi Su-25 «Frogfoot» 3462. 3594. 
4102, 4104. 4104 

Sukhoi Su-27 3463. 3584. 3904, 4204 

Sukhoi T-3 3584 

Sunderland (Short) 3243, 3256, 3256. 
3262. 3340. 3340. 3376. 3398. 
3309. 3413, 3854. 3854. 3975, 
3975. 3978. 3978. 3979. 3979. 
3994, 3994, 4013. 4013. 4014, 4014. 
4098, 4098. 4155. 4155. 4180, 
4180. 4182. 4182 

Super Bidón (Breguet 19) 3236 


Super Constellation (Lockheed 
L-1049) 3418, 3418. 3434, 3435, 
3435. 3439, 3454, 3456, 3458 

Super Cub 4025-4031 

Super Electra (Lockheed Modelo 14) 
3278, 3292 

Super Etendard (Dassault) 3845-3851 

Super Etendard (Dassault) 3537. 3574, 
3580, 3592. 3598, 3885* 

Super Falke (Scheibe SF-25E) 4004, 
4004 


Superfortress (Boeing 
3262, 


3301. 3302. 


3042. 4043. 3043. 4081 
Superforwess, (Boeing, 8-0) 


A rospatiale SA 321) 

3495, 3538, 3744, 3884 

Super Guppy (Aero Spacelines) 3539 

Super King Air (Beech Modelo 200) 
3444, 3781, 3782, 3941. 3942 

Supermarine Attacker 3393, 3393, 
3483. 3804 

Supermarine S.5 3218 

Supermarine S.6 

Supermarine S.6B 

Supermarine Scai 

Supermarine Scimitar 3 
3822, 3822, 3823 

Supermarine Seafire 3414. 3481. 3801, 
3802, 3882, 3883 

Supermarine Sea Oner 4060, 
4074, 4074 

Supermarine Southampton 3215, 3975, 
3975, 3979, 3979 

Supermarine Spitfire 3244. 3244, 
3256, 3277. 3282. 3298, 331 
3317. 


3456, 3821, 


4060, 


3660. 3660. 
3735. 3739, h 
. 3794. 3795, 3795. 3812, 
3812. 3814, 3814, 3832. 3832, 
3833, 3840, 3898, 3899, 3899. 3912, 


4036, 4055, 4055. 4088. 4058, 
4059, 4073, 4077, 4078, 4080, 4082, 
4092, 4093, 4093. 4094 4094, 4095, 
4096, 4097, 4098. 4098, 4099, 4099. 
4112,4113, 4114, 4115, 4115. 4116. 
4120, 4132, 4137, 4138, 4140, 4152, 
4154, 4154, 4175, 4175, 4176, 4177, 
4177. 4178, 4178. 4182, 4184, 4193, 
4214, 4215, 4217, 4217. 421 
4232. 4234, 4234, 4235, 423 
4238, 4239. 
4257, 4278, 4276, 4276. 4277 

Supermarine Stranraer 4013 

Supermarine Swift 3264. 3282, 3282. 
3302. 3416, 3416, 3417. 3420. 
3433. 3433, 3436. 3453, 3453. 
3614, 3681 

Supermarine Tipo 224 3237. 3237 

Supermarine Tipo 322 Dumbo 3424 

Supermarine Tipo 381 Seagull 3424 

Supermarine Tipo 508 3416. 3483 

Supermarine Tipo 510 3392. 3483 

Supermarine Tipo 525 343 

Supermarine Ti 

Supermarine Tipo 545 35 

Supermarine Walrus 4059, 4059. 4072, 
4072. 4074, 4074. 4256, 4256 

Super Mirage 4000 (Dassault-Breguet) 
3593 

Super Mystère (Dassault M.D.452) 3605- 
3611 

Super Mystère B2 (Dassault M.D.452) 
3284, 3456, 4284 

Super Puma (Aérospatiale SA 332) 
3444, 3537. 3593, 3744, 3781. 4221 

Super Sabre (North American F-100) 


3284, 3433. 3 - 3438. 
3438, 3430. 347: . 
3513. 3623, 3624, 3682. 3682. 


3684, 4084. 4104, 4122, 4158 

Super Sacta (Hispano Aviación HA- 
220) 3439 

Super Starfighter (Lockheed F-104G) 
3480, 3682, 3682. 3683 

Super Tiger Cub 440. 4024 

Superwal (Dornier) 3685-3691 

Supporter (Saab MFI-17) 3877. 3577. 
3761 

Swearingen SX300 3984 

Swift (Supermarine) 3264, 3282. 3282, 
3392. 3416, 3416, 3417, 3420, 
3433, 3433. 3436, 3453, 34 
3614, 3681 

Swoose Goose (Vultee XP-54) 4142, 
4143 

Swordfish (Fairey) 3276. 3279. 3279, 
3293. 3295. 3300. 3313. 3336. 3364 

SX300 (Swearingen) 3084 

Sycamore (Bristol Tipo 171) 3474, 
3474, 3872, 3896, 3896. 4012, 4012, 
4059, 4059. 4072, 4072 

Sykes. general de división sir Frederik 
3178, 3192 


T 


T. VIILW (Fokker) 4095, 4095 

T.1 (Sopwith Cuckoo) 3175 

T2 (North American Buckeye) 3764 

T-2C (Rockwell) 3764 

T2 (Mitsubishi) 3554, 3554, 3599, 3762 

T-3 (Sukhoi) 3584 

T-6 (North American Texan) 3256, 
3283, 3458, 3459, 4163 

T.21B (Sedbergh) 4001 

T-28 (North American Trojan) 3459, 
3577, 4283. 4284 

T-31 (Slingsby Tandem Tutor o Cadet 
3) 4001, 4002 

1:33 (Lockheed) 3161. 3283, 3439. 
3641, 3642, 3642, 3762, 4282 
4284. 4285 

T-34A (Boeing 737) 3783 

1-34 (Beechcraft Mentor) 3577, 3763, 
4280, 4280 

T-35 (ENAER Pillán) 3763. 3764, 4280 

T-36 Halcón (CASA C-101 Aviojet) 
3763, 3764 

1:37 (Cessna) 3443. 3762. 

1-38 (Northrop T-38) 3480. 3480. 3762. 
3762, 4296 

7:39 (Rockwell Sabreliner) 3783 

T-41 (Cessna Modelo 172 Mescalero) 
3761 

T-42A (Beech Baron-Cochise) 3783 

T-44A (Beech King Air 90) 3783 

T-47D (Cessna Citation S/IT) 3783 

T-65C (Vickers-Slingsby Vega) 4002 

TA-4 (McDonnell Douglas Skyhawk) 
3764, 3764 

Ta 132 (Focke-Wulf) 3341 

Ta 154 (Focke-Wulf) 3342, 3342 

Tabloid (Sopwith) 3153, 3154, 3154. 
3155, 3155 

Tachikawa Ki-9 4164 

Tachikawa Ki-17 4164 

Tachikawa Ki-27 4164 

Tachikawa Ki-54 3384, 3384, 4164 

Tachikawa Ki 

Tachikawa Ki-79 4164 

Tachikawa Ki-86 4164 

Taifun (Dornier Wal) 3237 

Tailwind (AJEP/Wittman) 3982 

Talbot, alférez Ralph 3180 

Talon (Northrop T-38) 3480, 3480, 
3762, 3762, 4296 

Tandem Tutor (Slingsby T-31) 4001. 
4002 

Taon (Breguet 1001) 3440 

Tarazona, piloto Francisco 3257 

Taube 3155, 3156 

Taylor, piloto George Augustus 3137 

Taylor J.T.1 Monoplane 3982 

TB-3 (Tupolev ANT-6) 3220. 3297 

TBD (Douglas Devastator) 3255, 3255, 
3260 

TBF (Grumman Avenger) 3336. 3340, 
3352 

T-CH.1 (AIDC) 3574 

Tempest (Hawker) 3345-3351 

Tempest (Hawker) 3242, 3244. 3262, 
3282. 3318, 3338, 3338. 3380, 3380, 
3399. 3422. 3616, 3616. 3714, 
3714. 4036. 3036. 4193, 4193. 
4194, 4194. 4196, 4196 

Tempéte (MJ-2) 3984 

Ten (Avro) 3237. 3237 

Tereshkova, cosmonauta Valentina 
3496 

Tetley. comandante Jones 4260 

Texan (North American T-6) 3256. 
3283, 3458, 3459, 4162 ` 

TF.104 (SNECMA) 3164 

The Hearts Content (de Havilland 
D.H.80) 3234, 3235, 3235 

Thompson, alférez Stephen W. 3177 

Thor (Douglas) 3303, 3304 

Thrust Measuring Rig (Rolls-Royce) 
3162 

THSSA (Hughes Modelo 269 Osage ) 
3144 

Thunderbolt (Republic P-47) 3244, 
3281, 3294, 3423. 3642. 3699, 
3915, 3932, 4040, 4053, 4081, 4082. 
4083, 4184 

Thunderbolt 11 (Fairchild A-10) 3462, 
3577, 3579. 3593. 3595, 4124, 
4244, 4244 

Thunderceptor (Republic XF-91) 3502, 
3502 

Thunderchief (Republic F-105) 3500, 
3503*. 3512, 3513. 3516. 3519. 
4122 

“Thundertlash (Republic RF-84) 3283, 
3624, 3682, 3683, 4042, 4083. 4084 

Thunderjet (Republic F-84) 3283, 3283, 
3284, 3392, 3392, 3395, 3414, 
3419. 3432, 3434, 3501. 3564, 
3602, 4042 

Thunderstreak (Republic F-84F) 3283. 
3284. 3323, 3324, 3436, 3458, 3624 

Tibbets, coronel Paul 3378 

Tiger II (Northrop F-SE) 3443. 3574, 

* 4282. 4284 

Tiger Cub 4024 

Tiger (Grumman FIIF) 3456, 3482, 
3844 

Tiger (Gulfstream American AA-5B) 
3963 


Tiger Moth (de Havilland D.H.82) 
3232, 3233, 3233, 3423, 4162 
Tipo VII (Blériot) 3135 


Tipo VIII (Blériot) 3135 

Tipo XI (Blériot) 3136, 3137, 3138, 
3616 

Tipo 138A (Bristol) 3255 

Tipo 166 (Bristol Buckmaster) 3423 

Tipo 167 (Bristol Brabazon) 3183, 
3400, 3400, 3424 

Tipo 171 (Bristol Sycamore) 3474, 
3474, 3872, 3896, 3896, 4012, 4012, 
4059, 4072, 4072 

Tipo 173 (Bristol) 3143, 3418, 3418 

Tipo 175 (Bristol Britannia 3525-3531 

Tipo 175 (Bristol Britannia) 3419, 3419, 
3455, 3456, 3457, 3458, 3458, 
3459, 3472, 4199 

Tipo 184 (Bristol) 3158, 3159, 4018, 
4018, 4053, 4053, 4054, 4056. 4057 

Tipo 188 (Bristol) 3493 

Tipo 224 (Supermarine) 3237. 3237 

Tipo 322 (Supermarine Dumbo) 3424 

Tipo 381 (Supermarine Seagull) 3424 

Tipo 432 (Vickers Armstrongs Mayfly) 
3422, 3423 

Tipo 508 (Supermarine) 3416 

Tipo 510 (Supermarine) 3392 

Tipo 525 (Supermarine) 3436 

Tipo 529 (Supermarine) 3483 

Tipo 545 (Supermarine) 3504 

Tipo A (Martinsyde) 3196, 3197 

Tipo C (Halberstadt) 3157 

Tipo D (Avro) 3139 

Titan (Chargus) 4023 

Titan (Cessna Modelo 404) 3575, 3575 

TO-1 (Lockheed Shooting Star) 3861 

Tomahawk (Curtiss P-40) 3692, 3692, 
3880, 3880, 4019, 4019, 4114, 4114; 
4139, 4139 

Tomcat (Grumman F-14) 3540, 3540, 
3558. 3574, 3578, 3579. 3703. 
3703, 3904, 4201. 4204 

Tornado (North American B-45) 3398, 
3399, 3422, 3521. 4042, 4042 

Tornado (PANAVIA) 3539. 3573, 
3573*. 3580, 3595, 3636. 3655, 
3674, 3683. 3695, 3753, 4254 

Touser (Bristol) 3196 

Towers, teniente de navio John H. 
3140, 3154, 3192 

TR-1 (Fiat) 3403 

TR-l (Lockheed) 3462, 3597. 3599, 
3702. 3704 

TR-1 (Trident Trigull-300) 3559 

Tracker (Grumman S-2) 3126-3132 

Tracker (Grumman S-2) 3644, 3844, 
4124 

Tradewind (Convair R3Y) 3223, 3224, 
324 

Trail of the Caribou (de Havilland 
D.H.84) 3238 

Trainer (Ajeet) 3598, 3598 

Transall C-160 3496, 3532, 3559. 3784 

Transporter (Piasecki PV-15) 3142 

Trenchard. mariscal sir Hugh 3158, 
3177. 3178, 3179. 3180. 3192. 3218 

Trener Master (Zlin Z.526) 3964 

Trewin, suboficial de vuelo G.S. 3159 


Trident (Hawker Siddeley) 3498. 3553, 
3575 

Trident (Sud-Ouest S.0.900) 3125, 
3432 

Trident 11 (Sud-Ouest 5.O.9050) 3125 

Trident TR-1 Trigull 320 3559 

Tri-Flyer 300 (Mainair) 4022 

Trigull 320 (Trident TR-1) 3559 

Triplane (Roe 1) 3136 

Triplane (Sopwith) 3160. 

Trislander (Britten-Norman BN-2A 
Mk III) 3555 

TriStar (Lockheed L-1011) 3540, 3540, 
3556, 3781. 3997. 

Triunf (LAR-82STP) 3598. 3764 

Trojan (North American T-28) 3459, 
3577, 4283, 4284 

Truck (Cessna AG) 3943 

Tucker XP-53 4141, 4142 

TS-11 (PZL-Mielec Iskra) 3764, 4103 

TSR.2 (BAC) 3304, 3457, 3499, 3500, 
3512, 3522. 3523 

Tsybin NM-1 3125 

Tu-2 (Tupolev) 3284, 3404, 3902, 4082 

Tu-4 (Tupolev) 3262, 3523. 3662 

Tu-14 (Tupolev) 3524, 3663, 3902. 

Tu-16 (Tupolev «Badger») 4105-4114 

Tu-16 (Tupolev «Badger») 3461. 3464, 
3480, 3523, 3594, 3661, 3662, 3663, 
3663, 3702. 3902. 3903. 4063, 
4084, 4224 

Tu20 (Tupolev «Bear») 3479. 3523, 
3702, 3740 

Tu-22 (Tupolev «Blinder») 4205-4211 

Tu-22 (Tupolev «Blinder») 3461. 3464, 
3524, 3663, 3664, 3903. 3904, 4064 

Tu-22M (Tupolev «Backfire») 4205-4211 

Tu22M (Tupolev «Backfire») 3461, 
3462, 3462. 3464, 3524 

Tu-26 (Tupolev «Backfire») 3461, 
3462, 3462. 3463. 3664, 3664. 3903 

Tu-28P (Tupolev «Fiddler») 3463 

Tu-73 (Tupolev) 3523, 3524 

Tu-78 (Tupolev) 3523 

Tu-80 (Tupolev) 3523. 3524 

Tu-81 (Tupolev) 3523 

Tu-85 (Tupolev) 3523 

Tu-88 (Tupolev) 3523. 3661, 3662, 
3662, 3663 

Tu-95 (Tupolev «Bear») 3461, 3461, 
3523, 3663, 3663. 3740, 4063 


Tu-98 (Tupolev «Backfin») 3523. 3663 

Tu-104 (Tupolev) 4105-4111 — - 

Tu-104 (Tupolev) 3439. 3439. 3454, 
3475 


Tu-105 (Tupolev) 3663, 3664 

Tu-114 (Tupolev) 3479, 3496, 3516, 
3517, 3520 

Tu-124 (Tupolev) 3494, 3519, 3784 

Tu-126 (Tupolev «Moss») 3463 

Tu-134 (Tupolev) 3519. 3784. 3784 

Tu-142 (Tupolev «Bear») 3523. 3562, 
3663. 3740, 3902, 3903 

Tu-144 (Tupolev) 3534, 3534. 3576, 
3580, 3583 

Tu-154 (Tupolev) 3534. 3553, 3558. 

Tucano (EMBRAER EMB-312) 3444, 
3595 

Tuck. piloto Stanford 3277 

Tudor (Avro) 3377. 3377, 3395, 3397 

Tupolev ANT-2 3199 

Tupolev ANT-20 3383, 3383 

Tupolev ANT-25 3255 

Tupoley «Blackjack» 3304. 3461. 3462, 
3524. 3664 

Tupolev SB-2 Katituska 3253. 3404 

Tupolev TB-3 (ANT-6) 3220. 3297 

Tupolev Tu-2 3284, 3404, 3902, 4082 

Tupolev Tu-4 3262. 3523. 3662 

Tupolev Tu-14 3524, 3663, 3902. 

Tupolev Tu-16 «Badger» 4105-4111 

Tupolev Tu-16 «Badger» 3461. 3464, 
3480, 3523, 3594, 3661, 3662, 3663, 
3663. 3702. 3902. 3903, 4063. 4084 

Tupolev Tu-20 «Bear» 3479, 3523, 
3702, 3740 

Tupolev Tu-22 «Blinder» 4205-4211 

Tupolev Tu-22 «Blinder» 3461. 3464, 
3524. 3663. 3664, 3903, 3904, 4064 

Tupolev Tu-22M «Backfire» 4205-4211 

Tupolev .Tu22M «Backfire» 3461, 
3462, 3462, 3464, 3524. 

Tupolev Tu-26 «Backfire» 3461. 3462, 
3462. 3463. 3664. 3664, 3903 

Tupolev Tu-28P «Fiddler» 3463 

Tupolev Tu-73 3523, 3524 

Tupolev Tu-78 3523 

Tupolev Tu-80 3523, 3524 

Tupolev Tu-81 3523 

Tupolev Tu-85 3523 

Tupolev Tu-88 3523, 3661, 3662, 3662, 
3663 

Tupolev Tu-95 «Bear» 3461. 3461, 
3523. 3663, 3663. 3740. 4063 

Tupolev Tu-98 «Backfin» 3523, 3663 

Tupolev Tu-104 4105-4111 

Tupolev Tu-104 3439, 3439, 3454, 3475 

Tupolev Tu-105 3663. 3664 

Tupolev Tu-114 3479, 3496, 3516. 3517. 
3520. 

Tupolev Tu-124 3494, 3519. 3784 

Tupolev Tu-126 «Moss» 3463 

Tupolev Tu-134 3519, 3784, 3784 

Tupolev Tu-142 «Bear» 3523, 3562, 
3663. 3740, 3902. 3903 

Tupolev Tu-144 3534, 3534, 3576, 3580, 
3583 

Tupolev Tu-154 3534. 3553. 3558 

Turbo Commander (Rockwell) 3942 

Turbo Mentor (Beech T-34C) 3560 

Turbulent (Druine D.31) 3982, 3982 

Twin Astir (Grob Flugzeugbau G-103) 
4002. 4003 

Twin Hostpur (General Aircraft) 3424 

Twin Mustang (North American F-82) 
3412. 3602. 3602 

Twin Otter (de Havilland Canada 
DHC-6) 3514, 3573 

Twin Pioneer (Scottish Aviation) 3514, 
3818, 3994, 4015. 

Twin Porter (Pilatus PC-8) 3520 

Typhoon (Hawker) 3121. 3272, 3272. 
3298. 3298. 3318. 3355. 3356. 
3359. 3422. 3958, 3959, 3972, 3974, 
4035, 4040, 4172, 4173, 4237 


U 


U-2 (Lockheed) 3303, 3325. 3403. 
3454, 3476. 3476. 3477. 3494*. 
3495. 3621. 3622, 3622. 3643. 
3644. 3701. 3704, 4043". 4044*. 
40617, 4062, 4064. 4084 

U-2 (Polikarpov Po-2) 3215, 4082, 4163 

U206 (Cessna) 3943 

Udet, general Ernst 3252 

UH-I (Bell) 3493. 3498, 3514, 3864. 
4124, 4132, 4155, 4281, 4283. 4285 

'UH-18 (Bell Iroquois) 3556 

UH-34 (Sikorsky) 3498, 3864 

UH-60 (Sikorsky Blackhawk) 3743. 
3744 

Uhu (Heinkel He 219) 3945-3951 

Uhu (Heinkel He 219) 3320. 3337, 
3337, 3342 

Uirapuru (Aerotec 122) 3532, 3532 

UT-1 (Yakovlev) 4163 

UT-2 (Yakovlev) 4163 

UT-3 (Yakovlev) 4163 

Uiver (Douglas DC-2) 3238. 3238 

Ulm. piloto Charles T.P. 3216 

Universal (Fokker) 3252 

'UO-1 (Vought) 3215 

Utility Aviation ML 4022 

UTVA-75 3764 

UV-18B (de Havilland Canada) 3784 


A 


V-001 (Dassault-Balzac) 3494, 3496 

V/1500 (Handley Page) 3180. 4058 

VAK 1918 (VFW-Fokker) 3165, 3554, 
3555 

Val (Aichi D3A) 3300 

Valetta (Vickers) 3262, 3395, 3395, 
3760, 4016, 4256 

Valentia (Vickers) 3381, 3393, 3394, 
3416, 3416, 3799, 3922 

Valiant (Vickers) 3301, 3302. 3303, 
3303. 3304, 3454. 3455, 3455. 
3459. 3473. 3475. 3480. 3522, 
3523. 3633, 3840, 3916, 3934, 3975, 
3992, 3996, 4062, 4126 

Valiant (Vultee BT-13) 4162, 4162 

Valkyrie (North American XB-70) 4265- 
4m 

Valkyrie (North American B-70) 3500, 
3524. 3524 

Vampire (de Havilland) 3262, 3263, 
3263, 3282, 3083. 3284, 3339. 
3303, 3397, 3397. 3308. 3399, 
3414. 3416. 3434, 3692, 3762. 3803, 
3813, 3896, 3912, 3995, 4035, 4036, 
4137, 4175, 4197, 4232, 3236, 4237, 
4239, 4240 

Vampyr (velero) 3197 

Vanguard (Vickers) 3472, 3472, 3478, 
3562 

Vanguard (Vultee P-66) 4143 

Vara. alférez de navio Jorge 3199 

Varsity (Vickers) 3855, 3895 

VariEza 3982. 3083 

VariViggen 3982 

Vautour (Sud. Ouest S.O. 4050) 3420 

Vautour (Sud-Aviation S.O. 4050) 
384 

VCSC (McDonnell Douglas) 3782 

VC 10 (BAE/Vickers) 3493, 3498, 
3513, 3516, 3537, 3537, 3544, 
3544, 3598, 3860 

'VC-135B (Boeing) 3782 

VC-137B (Boeing «Air Force One») 
3782, 3782 

Vedrines, diseñador Jules 3139, 3153 

Vega (Lockheed) 3232. 3232, 3234, 
3236. 3239 

Vega (Vickers-Slingsby T.65C- 4002 

Veltro (Machi M.C.205V) 3315, 3315 

Vengeance (Vultee) 4073, 4173 

Venom (de Havilland) '3534, 3638, 
3696, 3753, 3781, 3804, 3814, 3821, 
3854, 3856, 3899, 3918, 3992, 4038, 
4055 


Ventura (Lockheed) 3675, 4179, 4192, 
4294, 4213 

Verdon Roe, diseñador Alliott 3136 

Vertijet (Ryan X-13) 3162, 3440, 3440 

Vertiplane (Ryan ZV-3R Y) 3202, 3203 

Vertol Modelo 44 3459, 3459 

Vertol Modelo 76 3232, 3203 

Vespa II (Vickers Tipo 210) 3235 

VEW-Fokker H3 Sprinter 3553 

VEW-Fokker VAK 191B 3165, 3555 

VEW-Fokker IFW-6l4 3554, 3554, 
3576 

VG-70 (Arsenal) 3392 

VF-IN (Bell) 3782 

Viana. marques de 3134 

Vicent (Vickers) 3634, 4033 

Vickers Armstrong Tipo 432 «Mayfly» 
3422, 3423 

Vickers F.B.27 Vimy 317 

Vickers-Slingsby T.65C Vega 4002 

Vickers Tipo 210 Vespa 11 3235 

Vickers Valetta 3262, 3395, 3394, 3760, 
4016, 4256 

Vickers Valentia 3381. 3393, 3394, 
3416, 3416, 3799, 3922 

Vickers Valiant 3301, 3302, 3303. 3303. 
3304, 3439, 3454, 3455. 3455. 
3459, 3473. 3475. 3480. 3522. 
3523. 3633, 3840, 3916, 3934, 3975, 
3992, 3996, 4062. 4216 

Vickers Vanguard 3472. 3472. 3478, 
3562 

Vickers Varsity 3855, 3895 

Vickers VC10 3493. 3498, 3513. 3516. 
3537, 3537. 3544. 3544, 3598. 3960 


Vickers Viking 3377. 3377. 3393. 3395, 
3416, 3781 

Vickers Vildebeest 3676, 4058 

Vickers Vimy 3193, 3195, 3200, 3635 

Vickers Virginia Mk X 3632, 3777,4195 

Vickers Viscount 3585-3591 

Vickers Viscount 3398. 3398. 3413. 
3413. 3417. 3432. 3435, 3435, 
3439, 3439. 3456, 3479 

Vickers Warwick 3382, 3423. 3957, 
4060, 4074, 4183, 4184, 4213, 4255 

Vickers Wellesley 3257. 3258, 3653, 
3816, 4000 

Vickers Wellington 3253. 3260. 3274, 
3277. 3280. 3293, 3293. 3317. 
3340, 3362. 3382. 3423. 3635, 
3719, 3732, 3735, 3739, 3933, 3934, 
3955, 3996, 3999, 4074, 4077, 4078, 
4079, 4092, 4139, 4153, 4156, 4179, 
4255 

Vickers Windsor 3423, 3423 

Victor (Handley Page) 3146-3152 

Victor (Handley Page) 3301, 3303. 
3393. 3420. 3420. 3459. 3477. 
3514, 352 .3655, 3774, 37 
3917, 3996, 4062, 4216, 4254 


Victor (Partenavia P.6) 3593 

Viggen (Saab 37) 3517, 3517, 3539, 
3539, 3560, 3580, 3580, 3703. 
3703, 4202 

Vigilante (North American A-5) 3925- 
3931 

Vigilante (North American A-5) 3844 

Viking (Lockheed S-3A) 3586, 3556. 
3572, 3572, 3577 

Viking (Vickers) 3377, 3377, 3393, 
3395, 3416, 3781 

Vildebeest (Vickers) 3676, 4058 

Villa, revolucionario Pancho 5157. 
3159 

VIM (Nieuport) 3154 

Vimy (Vickers) 3193, 3195, 3200, 3635 

Vimy (Vickers F.B.27) 3177 

Viper Mk 362 3764 

Viscount (Vickers) 3398, 3398, 3413, 
3413, 3417, 3432. 3435, 3435. 
3439. 3439, 3456, 3479 

Viscount (Vickers) 3585-3591 

Virginia (Vickers Mk X) 3632, 3777, 
4195 

Vizzola (Caproni C227) 3764 

VJ 101 (EWR-Süd) 3165 

Voisin-Delagrange 3135 

Voisin-Farman 1 bis (biplano) 3135 

Volumard, piloto M. 3134 

Voodoo (McDonnell F-101) 3438. 
3456, 3480, 3502. 3604, 3604. 
3644, 3682, 3682, 4061, 4084, 4122. 
4136, 4139, 4140, 4156 

Voodoo (McDonnell XF-88) 3501. 
3502 

Voortrekker (de Havilland D.H.9) 
3195, 3198 

Voskhod 1 (vehículo espacial) 3500 

Vostok (vehículo espacial) 3496 

Vought O2U Corsair 3215 

Vought A-7 Corsair II 3536. 3575, 3801 

Vought F4U Corsair 3275, 3275, 3334, 
3334, 3340. 3360, 3373, 3413. 
3415, 3434, 3481. 3562. 3841. 
3843, 3861, 3862, 3982, 3883, 3883 

Vought F-6U Pirate 3481, 3481, 3483 

Vought F7U-3 (Chance Cutlass) 3844 

Vought FSU Crusader 3456, 3533. 
3592. 3844. 3863. 3884 

Vought-Sikorsky V5-44 Excalibur 
3317, 3317 

Vought UO-1 3215 

Vought XF7U/F7U Cutlass 3481, 3481 

Voss, teniente Werner 3175 

Voyager (Burt Rutan) 3600 

VS-4À Excalibur (Vought-Sikorsky) 
3317. 3317 

VS-300 (Sikorsky) 3142, 3274. 3274 

Vulcan (Avro) 3301, 3301, 3302, 3303. 
3303, 3304, 3305. 3303, 3454, 
3457, 3522. 3496. 3540. 3735. 
3544, 3508, 3695, 3718, 3752, 3758. 
3835, 3859, 4253 

Vultee BT-13 Valiant 4162, 4162 

Vultee BT-15 4162 

Vultee P-66 Vanguard 4143 

Vultee Vengeance 4073, 4163 

Vultee XP-54 «Swoose Goose» 4142. 
4143 

Vultee XP-81 (Consolidated) 3373. 
3373 

Vultur (Breguet Br.960) 3484 

VZ-2 (Vertol 76) 3202, 3203 

VZ-3RY (Ryan Vertiplane) 3202, 3203 

VZ4 (Doak) 3202 

VZ-7 (Curtiss-Wright) 3203 


Ww 


W.10 (Handley Page) 3199. 3215 

W.11 (la Cierva Air Horse) 3141. 3142 — 

W.33 (Junkers) 3216 

W.34 (Junkers) 3237 

Waco CG-4A 3383. 3434 

Waddell, piloto Jack 3535 

Waghorn, teniente de patrulla H.R.D 
3218 

Walker, piloto Joe 3496 

Wal (Dornier) 3685-3691 

Wal (Dornier) 3200, 3212, 3216, 3253. 
3256 

Waller, cabo J.H. 3159 

Walrus (Supermarine) 4059, 4072. 
4074, 4256 

Walsh. piloto Vivian C. 3139 

Wallace (Westland) 4197, 4198 

Wapiti (Westland) 3217. 3235, 3239. 
3618, 3698, 3774, 3779, 3835, 4233 

War Aviation Replicas 3982 

Warhawk (Curtiss P-40) 3296, 3298, 
3208, 3299, 3300, 3316. 3320. 
3335, 3337, 3337, 4081. 4141 

Warneford, subteniente 3187 

Warming Star (Lockheed EC-121) 
3535. 4062, 4123 

Warming Star (Lockheed RC-121) 
3603, 3603 

Warrior (Piper Pa-28) 3961 

Warwick (Vickers) 3382. 3423. 3957, 
4060, 4074, 4183, 4184, 4213, 4255 

Washington. (Boeing Modelo ` 345) 
3301. 3302, 3303. 3434, 3717, 3972 

Wasp (Westland) 3495. 3823 

Webster. teniente S.N. 3215 


Weir, secretario de Estado William 
178 
Weiss, Erich 3137 


XVII 


(Westland) 3403. 3423, 3423 

y (Vickers) 3257. 3258, 3653, 
3816, 4000 

(Vickers) 3253, 3260. 3274, 
3277. 3280, 3293, 3293, 3317, 
3340. 3362, 3382, 3423, 3635, 
3719, 3732, 3735, 3799, 3933, 3934, 
3955, 3996, 3999, 4074, 4077, 4078, 
4079, 4092, 4139, 4153, 4156,4178, Wright Flyer III 3134 
4155 Wright, hermanos 3133. 3135. 3136. 
piloto Hush 3215 3139 

(Westland) 3659, 3676, 3696, — Wright Modelo A 3136 
3819, 3822, 3822, 3823, 3824 Wright Modelo B 3133, 3140 

id 30 3594, 3594, 3741, 3744 Wright, Orville 3133, 3136 

Wright, Wilbur 3133. 3134. 3135 

Wrigley. capitán H.N. 3195 
World Cruiser (Douglas) 3199 
Wustenfeld, oficial de vuelo 4116 
Wyvern (Westland) 3394, 3394. 3423, 
3432, 3432, 3484, 3803, 3804. 3804 


Windsor (Vickers) 3423, 3423 

Winnie May (Lockheed Vega) 3232, 
3232, 3236 

Winslow, teniente Alan 3178 

Witt Milling. piloto Thomas de 3140 
Woden, piloto Hector 3156 
Woodcock (Hawker Mk II) 3197, 3657 
Wright Flyer II 3133 


id (Fairey Gannet) 3484 
1d Gazelle 4283 
id Lynx 3553, 3553, 3577, 3600, 
3600. 3723. 3723, 3724. 3824. 4243 
ind Lysander 3253, 3260. 3362. 
3362, 3364, 3402, 3940, 4012, 4059, 
4118, 4119, 4182 X 
Westland P.531/0 3822 
Westland Puma 4283. 4285 
Westland P.V.3 3235 
Westland P. V.6 3235, 3235 
Westland Scout 4242, 4259 
Westland Sea King 3444. 3536. 3594, 
3721. 3742, 3743, 3824, 3824 
Westland Wallace 4197, 4198 
Westland Wapiti 3217, 3 
3618, 3698, 3774, 3779, 3835, 4233 — X. 
Wesiland Wasp 3495, 3823 X 
Westland Wessex 3659, 3676, 3696, — X. 
x. 
X 
x 


X-1 (Bell) 3122, 3392, 3392, 3394, 3394. 
3395, 3395, 3435. 3436. 3436 
X-1A (Bell) 3122. 3123 
X-IB (Bell) 3123 
X-1D (Bell) 3123 
X-2 (Bell) 3122. 3124". 3454 
(Douglas Stiletto) 3122 
(Bell) 3417. 3417 
3 (Ryan Vertijet) 3162, 3440, 3440 
14 (Bell) 3163. 3164 
5 (North American) 3725-3731 
5 (North American) 3123, 3124*. 
3124*, 3473, 3473, 3478. 3478. 
3479, 3479, 3496, 3498, 3498". 
3499. 3519, 3520 
X-18 (Hiller Propellerplane) 3203 
Westland Wyvern 3394, 3394, 3423, — X-19 (Crtiss-Wright Modelo 200) 3203, 
3423, 3423, 3484, 3803, 3804, 3804 3204 
Westminster (Westland) 3142, 3143, — X-22A (Bell) 3163, 3563 
3475 X-24A (Martin Marietta) 3518, 3538, 
Westwind (IAI 1124) 3575, 3923, 3923 3559 
386.13 (Westland/Aérospatiale Lynx) — X-24B (Martin Marietta) 3518 
3553, 3553 X-112 (Collins Radio) 3224 
Whirlwind (Westland) 3287. 3263. — X-ll3Am (RFB Aerofoil Boat) 3224. 
3516, 3574, 3677, 3713, 3803, 3803. 324 
3822, 3836, 3872, 3915, 3938, 3977, XA2D-l (Douglas Skyshark) 3483 
3012, 4015 Xavante (EMBRAER/Aermacchi 
White Wing (Aerodrome n. EMB-326GB) 3554 
Whiting, Kenneth 3196 XB-42 (Douglas) 3563 
Whitley (Armstrong Whitworth) 3240. — XB-43 (Douglas) 3521. 3522 
3274. 3277. 3280. 3292. 3299.  XB-47 (Bocing) 3564 
3361. 3362, 3362. 3382. 3382. — XB-Sl (Martin) 3521. 3522 
3817, 4239 XB-70 (North American Valkyrie) 4265- 
Whitten Brown, teniente Arthur 3193. 4271 
3195 XC-1 (Nihon) 3540. 3540 
Whittle. ingeniero Frank 3254. 3254. — XC-8A (de Havilland Canada) 3575, 
3259 3575 
Whitworth Meteor (Armstrong) 3733 XC-82 (Fairchild Packet) 3182 
Whitworth (Armstrong Siskin) 3 XC-99 (Convair B-36) 3183 
Wicks. oficial de vuelo 3196 XC-120 (Fairchild Packplane) 3182. 
Widgcon (Grumman G-44) 3224, 3317 3183 
Wildcat (Grumman F4F) 3253. 3300. — XC-142 (Hiller-Ryan) 3203, 3500 
3313, 331 k XF2Y-1 (Convair Sea Dart) 3432. 
Wilga (PŻL-104) 3495 3433, 3433 
Williford, capitán de fragata James R. — XFSD (Douglas Skylancer) 3482 
3513 XF8B-1 (Boeing) 4144, 4144 


3239, -2 

3 

-5 
3819 

Westland Welkin 3403, 3423. 3423 

Westland Westminster 3142, 3143, 3475 

Westland Whirlwind 3257, 3263. 3516, 
3574, 3677, 3713, 3803, 3803, 3822, 
3836, 3872, 3915, 3939, 3977, 4012, 
4015 


1 
1 
-L 
1 


2) 3135 


XE-11 (Hughes) 3402. 3402, 3403 

XFI4C2 (Curtiss) 4144 

XFISC-1 (Curtiss) 4144 

XF-12 (Republic) 3403, 3403 

XF-84F (Republic) 3501 

XF-85 (McDonnell Goblin) 3501* 

XF-87 (Curtiss Blackhawk) 3501, 3502 

XF.88 (McDonnell Voodoo) 3501, 
3502, 3564 

XF-90 (Lockheed) 3501, 3502 

XF-91 (Republic Thunderceptor) 3502, 
3502 

XF.92 (Convair) 3502 

XF-103 (Republic) 3503 

XF-109 (Ryan) 3503 

XFD-1 (McDonnell Phantom) 4144 

XFV-1 (Lockheed) 3161, 3162, 3436 

XFY-1 (Convair) 3162 

XFV-12A (Rockwell) 3164 

XH-17 (Hughes) 3144* 

XH-33 (Bell Modelo 200) 3201 

XH-39 (Sikorsky S-59) 3144" 

XH-40 (Bell) 3143 

XH-51A (Lockheed) 3495 

XH-59 (Sikorsky) 3859. 3559 

XH-C-1A (Centro de Desarrollos de la. 
Industria Aeronáutica de las Fuer- 
zas Aéreas de China Nacionalista) 
3560 

Xingu (EMBRAER EMB-121) 3563, 
3578. 3578. 3595. 3784 

XP (Maxair Drifter) 4022, 4024 

XP-37 (Curtiss) 4141 

XP-47B (Republic) 3294 

XP.52 (Bell) 4141 

XP-53 (Tucker) 4141, 4142 

XP-54 (Vultee Swoose Goose) 4142, 
4143 

XP-S5 (Curtiss) 4142 

XP-56 (Northrop Black Bullet) 4142, 
4142 

XP:58 (Lockheed Chain Lightning) 
4142, 4142, 4143 

XP-59 (Bell) 4141, 4142 

XP-60 (Curtiss) 4141 

XP-62 (Curtiss) 4143 

XP-65 (Grumman) 4143 

XP-67 (McDonnell) 4143. 4143 

XP-68 (Vultee) 4143 

X8-69 (Republic) 4143 

XP-72 (Republic) 4143 

XP-75 (Fisher) 4143, 4143 

XP-77 (Bell) 4143, 4144 

XP-79B (Northrop) 4143, 4144 

XP81 (Consolidated Vultee) 3373. 
3373 

XP-81 (Convair) 3502, 3502, 4144, 4144 

XP-83 (Bell) 4144, 4144 

XP-84 (Republic) 3501 

XR-60-1 (Lockheed Constitution) 
3181, 3182 

XS-1 (Bell) 3122 

XT-4 (Kawasaki) 3764 

XV-1 (McDonnell) 3202 

XV-3 (Bell Modelo 200) 3201. 32 
3203 

XV-4A (Lockheed Hummingbird) 
3164. 3499, 3533 

XV-5A (Ryan) 3499, 3164. 3165 

XV-SB (Ryan) 3533. 3533 

XV-8A (Ryan/US Army Flecp) 4022 

XV-15 (Bell) 3204 

XV-99 (Convair) 3183 


Y 


Y-10 (Shanghai) 3597 

YA-9A (Northrop) 3557 

YA-10A (Fairchild Republic) 3557 

Ya-26 (Yakovlev 1-26) 3272. 3272 

Yak- (Yakovlev) 3505-3511 

Yak-1 (Yakovlev) 3272 

Yak-3 (Yakovlev) 3505-3511 

Yak-3 (Yakovlev) 3394 

Yak-7 (Yakovlev) 3505-3511 

Yak-9 (Yakovlev) 3505-3511 

Yak-9 (Yakovlev) 3412, 4082 

Yak-15 (Yakovlev) 3420, 3581, 3581 

Yak-18 (Yakovlev) 3434, 3442 

Yak-19 (Yakovlev) 3582 

Yak-23 (Yakovlev «Flora») 3284, 3583 

Yak-24 (Yakovlev) 3143. 3144*, 3145* 

Yak-25 (Yakovlev) 3523, 3542. 3582, 
3583*, 4064 

Yak-26 (Yakovlev «Mandrake») 4063. 
4064 

Yak-28P (Yakovlev «Firebar») 3463, 
3543. 3583. 3703, 3784 

Yak-36 (Yakovlev) 3519. 3903 

Yak-36MP (Yakoviev «Forger») 3164 

Yak-38 (Yakovlev «Forger») 3164, 
3464, 3464. 3519, 3903. 3904 

Yak-40 (Yakovlev) 3516, 3534, 3784 

Yak-42 (Yakovlev) 3575 

Yak-S0 (Yakovlev) 3583, 3784 

Yak-52 (Yakovlev) 3761 

Yak-1000 (Yakovlev) 3125, 3582 

Yakovlev UT-1 4163 

Yakovlev UT-2 4163 

Yakovlev UT-3 4163 

Yakovlev Ya-26 (1-26) 3272, 3272 

Yakovlev Yak-1 3505-3511 

Yakovlev Yak-1 3272 

Yakovlev Yak-3 3505-3511 

Yakolev Yak-3 3304 

Yakovlev Yak-7 3505-3511 

Yakovlev Yak-9 3505-3511 

Yakovlev Yak-9 3412, 4082 

Yakovlev Yak-15 3420, 3581, 3581 

Yakovlev Yak-18 3434, 3442 

Yakovlev Yak-19 3582 

Yakovlev Yak-23 «Flora» 3284, 3583 

Yakovlev Yak-24 3143, 3144*, 3145* 

Yakovlev Yak-25 3523, 3542. 3582, 
3583*. 4064 

Yakovlev Yak-26 «Mandrake» 4063. 
4064 

Yakovlev Yak-28P «Firebar» 3463, 
3543, 3583, 3703, 3784. 

Yakovlev Yak-36 3519. 3903 

Yakovlev Yak-36MP «Forger» 3164 

Yakovlev Yak-38 «Forger» 3164, 3464, 
3464, 3519, 3902, 3904 

Yakovlev Yak-40 3516. 3534, 3784 

Yakovlev Yak-42 3575 

Yakovlev Yak-50 3583. 3784 

Yakovlev Yak-52 3761 

Yakovlev Yak-1000 3125, 3582 

Yamamoto, almirante Isoroku 3335, 
3335 

Yancey. capitán Lewis A. 3234 

Yankee Clipper (Bocing Modelo 314) 
3258, 3258 

Yarnell, capitán de navío H.E. 3215 

YB.1 (Blackburn) 3484 

YB-40 (Boeing) 3338, 3338 


Armstrong Whitworth Argosy 
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YB-49 (Northrop) 3123, 3522, 3522 

YB-60 (Convair) 3418 

YC-14 (Boeing) 3576, 3577, 3580 

YC-15_ (McDonnell Douglas) 3463, 
3543, 3544, 3576, 3577 

Ye-5 (Mikoyan-Gurevich) 3584 

Ye-8 (Mikoyan-Gurevich) 3583 

Ye-23 (Mikoyan-Gurevich) 3584 

Ye-66A (Mikoyan-Gurevich) 3473, 
3475 

Ye-76 (Mikoyan-Gurevich) 3516 

Ye-150 (Mikoyan-Gurevich) 3584 

Ye-166 (Mikoyan-Gurevich) 3125, 
3493, 3584 

Ye-266 (Mikoyan-Gurevich) 
3584 

Ye-230 (Mikoyan-Gurevich) 3584 

Yeager, piloto Charles 3436 

Yee Lee, piloto Zee 3139 

YF-12A (Lockheed) 3498, 3500, 3513* 

YF-14B (Grumman) 3560 

YF-ISA (McDonnell Douglas) 3558 

YF-16 (General Dynamics) 3572, 3572, 
3573. 3577 

YF-17A (Northrop) 3572, 3573 

YF-93A (North American) 3502, 3502 

YF-102A (Convair) 3503 

Yokosuka D4Y 3404 

Yokosuka K2Y 4164 

Yokosuka KSY 4164 

York (Avro) 3243, 3244, 3244, 3262, 
3334, 3334, 3335, 3354, 3354, 3380, 
3380, 3382, 3413, 3759, 3980, 
4043, 4199 

YP-G0E (Curtiss) 4143 

YS-11 (NAMC) 3513, 3702, 3784, 4123 

YT-34 (Beech Turbo Mentor) 3560 

Yukon (Canadair CC-106) 4172 

YUH-61 (Boeing Vertol) 3574, 3574, 
3575, 3576 


3559, 


Z 


Z.IX (Zeppelin) 3 

Z.501 (CANT Gabbiano) 4184 

2.506 (CANT Airone) 3384, 4184 

7.526 (Zlin Trener Master) 3964 

Zambudio, piloto Miguel 3254 

Zarauza, piloto Manuel 3256 

Zefir, (SZD-19) 4002 

Zenith Baroudeur M 4023, 4023 

Zenith (Haintz) 3084 

Zephir (Fouga) 3885, 3885 

Zeppelin 3134, 3157 

Zeppelin L.23 3176 

Zeppelin L.43 3274 

Zeppelin L.53 o LZ.100 3179 

Zeppelin LZ.37 3157 

Zeppelin LZ.61 3160 

Zeppelin LZ.127 3217, 3218 

Zeppelin LZ.129 3252, 3254, 3254 
L2.130 Deutschland 3252 

Staaken R 3176 

in-Staaken R.VI 3176 

Staaken V.G.O 3157 

IX 3155 

Zerbi. ingeniero Tranquillo 3239 

Zlin Z.526 Trener Master 3964 

ZR-1 Shenandoah 3194 

194 
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